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inciden en la actual crisis ambiental, como la contaminación por efecto de la combustión 
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INTRODUCCIÓN
Este trabajo de investigación parte de la premisa que  la movilidad antes de ser una 
problemática, es una condición social,  y como tal las autoridades en las ciudades deben 
hacer sus mayores esfuerzos para garantizarla.
Hoy las ciudades poseen inconvenientes de tráfico y contaminación entre muchos 
otros problemas, y uno de sus mayores desafíos se concentra en la búsqueda del equilibrio y 
satisfacción  de  las  necesidades  de  transporte.  Por  esta  razón,  muchas  ciudades  han 
retomado la idea de que la bicicleta es una opción real como medio de transporte cotidiano, 
entre otras, porque es un medio de transporte seguro y práctico, no contamina y, en cambio, 
entrega beneficios en salud a sus usuarios.
Dentro  de  las  estrategias  que  las  ciudades  han  adoptado  para  encontrar  dicho 
equilibrio, se encuentra la implementación de sistemas de bicicleta pública (ver capítulo 3). 
Estos sistemas de transporte son el punto sobre el cual centra su atención este trabajo de 
tesis y, como caso de estudio, toma el Programa de bicicletas BicirrUN de la Universidad 
Nacional de Colombia, sede Bogotá. 
El Programa de bicicletas BicirrUN de la Universidad Nacional de Colombia, sede Bogotá 
se  implementó  en  marzo  de  2006  como  estrategia  para  disminuir  los  tiempos  de 
desplazamiento de sus comunitarios  al  interior  del  campus (Carta  Universitaria  No. 14, 
2006). Es importante  recordar que desde diciembre de 2009 el  servicio de BicirrUN se 
encuentra suspendido.
Las inquietudes y manifestaciones hechas por usuarios de BicirrUN, a propósito del 
servicio  que  ofrecía  dicho  Programa,  llevaron  a  establecer  que  la  investigación  debía 
abordar el tema de la bicicleta pública no sólo como una alternativa de transporte, sino 
verlos y pensarlos como un instrumento cultural, social y político. De esta reflexión, surge 
la pregunta que enmarca el problema del trabajo:
¿Cuáles son los elementos que hacen de un Programa de bicicletas como BicirrUN, una  
opción de transporte sostenible para la Universidad Nacional de Colombia?
De  acuerdo  al  régimen  orgánico  de  la  Universidad  Nacional  de  Colombia“La 
Universidad Nacional  de Colombia tiene  como fines:  (…),  b) Estudiar  y  enriquecer  el  
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patrimonio cultural, natural y ambiental de la Nación y contribuir a su conservación.1.  
Razones suficientes para entender que un Programa como BicirrUN debería estar pensado 
desde la política ambiental y de movilidad del campus de la sede Bogotá, en aras de aportar 
con  el  cumplimiento  de  su  deber  misional,  el  de  formar  profesionales  y  ciudadanos 
responsables con el medio ambiente.
La investigación planteó trabajar sobre la siguiente hipótesis: 
El Programa de bicicletas -BicirrUN- es un sistema de bicicleta pública y, por lo tanto  
obedece a unas relaciones dadas entre el usuario, el servicio, sus productos y el entorno,  
lo cual lo hace sostenible económica, social y ambientalmente.
Tomando como base la pregunta problema construida para la investigación y, teniendo en 
cuenta la hipótesis planteada, se trazaron los siguientes objetivos, así:
Objetivo General: Construir una propuesta conceptual  para el Programa de bicicletas 
-BicirrUN-  de  la  Universidad  Nacional  de  Colombia,  en  el  marco  del  concepto  de 
movilidad sostenible y la relación servicio-producto.
Objetivos Específicos
I. Identificar y analizar los elementos que permitan dentro de la política ambiental de 
la Universidad Nacional de Colombia, incorporar a BicirrUN como un elemento 
articulador. 
II. Determinar los parámetros sobre los cuales se debe incorporar BicirrUN, dentro de 
la política de movilidad de la Universidad Nacional de Colombia, Sede Bogotá.
III. Proponer  desde  la  relación  servicio-producto  una  plataforma  conceptual  del 
Programa BicirrUN de la Universidad Nacional de Colombia, Sede Bogotá.
IV. Desarrollar la estructura del modelo de servicio para BicirrUN como sistema de 
bicicleta pública.
1 Decreto 1210 de 1993. Por el cual se reestructura el régimen orgánico especial de la Universidad Nacional 
de Colombia.  Artículo 2. Fines. Literal b.
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Uno de los alcances de la investigación es entregar a la Universidad un paquete de 
recomendaciones que le permitan desarrollar una propuesta sostenible para BicirrUN desde 
la perspectiva de servicio-producto. Para construir esta propuesta, se abordó el concepto de 
movilidad urbana sostenible como una de las líneas base, considerando que la Universidad 
es un micro escenario donde se replica la situación de movilidad de la ciudad.
En  el  trabajo  de  investigación,  la  otra  línea  teórica  corresponde  a  los  sistemas 
producto-servicios,  teoría  que  plantea  la  satisfacción  de un grupo de  usuarios  desde  la 
función del  producto  y el  servicio,  más  que desde  la  propiedad de los  propios  objetos 
(Manzini et al, 2000). 
El  primer  capítulo  de  este  trabajo  plantea  el  escenario  problemático  asociado a  la 
situación  de  movilidad.  Además,  toma  como  punto  de  partida  un  estudio  realizado  en 
Inglaterra en 1963, el cual alerta sobre la situación futura de las ciudades, en tanto tengan 
como prioridad el carro particular. Este capítulo también muestra el escenario actual de la 
bicicleta dentro de este panorama, en particular de la situación de la bicicleta en Bogotá y 
allí mismo hace una revisión del estado general de BicirrUN.
Siendo el objeto sobre el cual se fundamenta esta investigación, el segundo capítulo 
centra  su atención  en el  tema  de los  sistemas  de bicicleta  pública.  En este  capítulo  se 
describen cuatro tipologías de modelos de servicio que se han identificados en más de 280 
experiencias a nivel mundial, da cuenta de cuáles son los ejemplos más representativos de 
cada modelo, y entre ellos, cuales fueron tomados en su momento como referencia para la 
implantación de BicirrUN en 2006.
El tercer capítulo expone la línea base teórica sobre la cual la investigación soportó su 
avance. En este, se adopta la metodología sistema producto-servicio como herramienta de 
análisis y punto de partida para la descripción de los elementos de BicirrUN y así ponderar 
sus atributos sociales, económicos y ambientales, lo que permite proponer una estructura 
que le dé viabilidad. El otro soporte teórico de la investigación implica la exploración de 
diferentes ideas sobre el concepto de movilidad sostenible y su estructura evolutiva.
El esquema metodológico que se desarrolla en este trabajo se muestra en el capítulo 4. 
Este  esquema  metodológico  maneja  tres  fases  que  se  traslapan  a  lo  largo  de  la 
investigación, la exploración bibliográfica, el trabajo de campo fuera y dentro de Colombia, 
y el diagnóstico de BicirrUN.
El capítulo 5 muestra el nivel de detalle al cual se llegó con el diagnóstico del estado 
de BicirrUN, a partir de tres escenarios: el institucional, el estructural y, el de viabilidad, 
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los cuales permiten construir una idea del estado de BicirrUN hasta diciembre de 2009. 
Para este diagnóstico se toma en cuenta la información suministrada por la Universidad 
Nacional de Colombia, al igual que se realizan escenarios comparativos con otros sistemas 
de bicicleta pública de similares características (guardando proporciones), como los de la 
Universidad  Nacional  Autónoma  de  México  (UNAM),  el  de  la  Universidad  de  las 
Américas (UDLAP), el de la Universidad de Salamanca y Alcalá de Henares en España, así 
como algunos programas como los de Santiago de Chile, Ciudad de México, Barcelona, 
Sevilla, Copenhague y París, entre otras ciudades.
El  capítulo  6  da  cuenta  de  las  recomendaciones  propuestas  y,  es  en  esencia  una 
propuesta de herramienta para estructurar una nueva etapa de BicirrUN. Esta herramienta 
permite ponderar los atributos necesarios para analizar un sistema de bicicleta pública y 
generar  bases  que  busquen  su  sostenibilidad.  La  misma  herramienta  se  propone  como 
estrategia de implementación de nuevos sistemas de bicicleta pública.
Finalmente, el documento fija conclusiones a la luz de los objetivos planteados, que 
son  los  que  dan  la  base  para  las  recomendaciones  puntuales  que  puedan  consolidar  la 
propuesta académica y construir un escenario de sustentabilidad para el BicirrUN.
1. LA SITUACIÓN DE MOVILIDAD URBANA
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“Cada vez más la sociedad contemporánea está descubriendo y afrontando problemas 
más complejos con respecto a la movilidad2. La necesidad de los seres humanos de moverse 
es cada día más grande a pesar del mejoramiento e individualización de los sistemas de 
información y telecomunicación. El crecimiento desmesurado de la motorización individual 
por  medio  de carros  nuevos y de segunda,  y  motocicletas,  rompe el  paradigma que  la 
motorización  crece cuando se incrementa  el  nivel  de ingresos” (Montezuma,  2007);  Es 
evidente que este modelo ha entrado en crisis, y por más infraestructura (vías) que existan, 
los  vehículos  motorizados  han  sobrepasado  el  número  límite  que  las  ciudades  pueden 
sostener (Estevan, 2002), por lo cual el acceso a una buena condición social de movilidad 
no está garantizada.
La  situación  actual  del  medio  ambiente  mundial  requiere  considerar  opciones 
sostenibles  de  transporte  urbano,  en  las  que  el  desplazamiento  en  vehículo  particular 
motorizado no represente el componente principal del modelo de ciudad, sino que pase a 
jugar  un  papel  complementario  mínimo  entre  un  conjunto  de  opciones,  lo  que  otros 
expertos denominan, movilidad sostenible. 
Pero, ¿qué es exactamente la movilidad sostenible? ¿Están todos los agentes sociales y 
económicos refiriéndose a lo mismo cuando se hace alusión a la "movilidad sostenible"?
Según Alfonso Sanz Aldúan (enero, 2003) "... A la vista de las propuestas concretas, se 
puede  deducir  que  la  -movilidad  sostenible-,  al  igual  que  el  concepto  de  -desarrollo 
sostenible- del que deriva, se ha convertido en un decorado del discurso social y político 
que dice muy poco sobre las actuaciones, intenciones y propuestas que luego arropa”.
Actualmente,  el  concepto  de  -movilidad  sostenible-  ha  dejado  de  tener  capacidad 
explicativa de los propósitos de quien lo utiliza y se ha convertido en ruido mediático, el 
cual puede llegar  a perturbar u ocultar  las propuestas reales  que justifica  (Sanz,  2003). 
Entonces puede determinarse que uno de los puntos álgidos que abordan las ciudades de 
hoy,  es el papel reservado al vehículo en la situación de movilidad urbana. Para unos, se 
trata  simplemente  de  mantener,  mejorar  o  extender  el  uso  del  carro,  modificando 
únicamente algunas de sus consecuencias ambientales a través de mejoras tecnológicas o 
apelando a la educación y cultura cívica de los ciudadanos para evitar el mal uso del mismo 
(Sanz,  2003).  No  obstante,  la  discusión  se  debe  centrar  al  igual  que  los  esfuerzos,  a 
desincentivar el uso del vehículo y a redefinir su rol asignado en la ciudad. 
2 Según David Ramos Geógrafo consultor ambiental español, la movilidad es una variable cuantitativa que hace referencia 
a la cantidad de movimiento resultante de los desplazamientos efectuados por personas o mercancías. 
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Respecto a los actores no motorizados como peatones, ciclistas y discapacitados, son 
en las ciudades de América latina, a quienes más se les vulneran los derechos asociados a la 
movilidad urbana y espacio público (Montezuma, 2006), debido básicamente a que la sola 
presencia  del  vehículo  motorizado  aumenta  la  percepción  de  peligro  y  disminuye  la 
comodidad de los medios no motorizados. 
Esta problemática, se traduce en disminución de la accesibilidad para quienes utilizan 
medios más vulnerables ante accidentes (como los peatones, los ciclistas, etc.) y dificulta la 
implementación de un modelo intermodal, variable que debe estar inmersa en el programa 
de movilidad de cada ciudad3.
Las  crecientes  necesidades  de  mejorar  la  condición  de  movilidad,  exigen  nuevas 
respuestas. Sin embargo se percibe tradicionalmente que las necesidades humanas y sus 
satisfactores tienden a ser infinitas, cambian constantemente, varían de una cultura a otra, y 
son  diferentes  en  cada  período  histórico  (Max-Neef,  1986).  Los  modelos  actuales  de 
movilidad satisfacen de manera precaria dicha necesidad, por tanto no pueden seguir siendo 
replicados en los países en “vía de desarrollo”, ni tampoco mantenerse perdurablemente en 
los países industrializados, lo cual es reconocido por instancias como la propia Agencia 
Europea del Medio Ambiente, que reconoce que las actividades del transporte contribuyen 
significativamente al cambio climático, a la contaminación atmosférica, entre otros (EEA, 
2000).
Teniendo en cuenta algunas de las necesidades sociales y económicas mencionadas por 
Max-Neef en su libro  Desarrollo a Escala Humana, se busca como consecuencia, lograr 
una situación de movilidad con calidad ambiental. Esta misma idea se puede conquistar, 
según  expertos  como  Sanz  y  Naredo,  mediante  el  redireccionamiento  de  las  nuevas 
propuestas  urbanísticas,  de  las  ofertas  modificadas  de  transporte,  de  los  estímulos 
financieros, así como de los vehículos equipados con tecnologías de punta (por ejemplo 
hibridación en el uso de combustibles). Esto implica menos consumo, menos emisiones 
nocivas, nuevas tecnologías de propulsión y nuevas fuentes de energía. Asimismo, se hace 
necesario un cambio en la conciencia pública y en la cultura de movilidad.
Temas  como  transporte  sostenible,  movilidad  sostenible  o,  movilidad  urbana 
sostenible,  tienen  afinidad  con el  concepto  de desarrollo  sostenible4 …cumplir  con las  
3 En Colombia la Ley 1083 de 2006  “por medio de la cual se establecen algunas normas sobre planeación urbana 
sostenible y se dictan otras disposiciones”, establece en su artículo 2 “Los Alcaldes de los municipios y distritos de que 
trata el artículo anterior tendrán un plazo de dos (2) años contados a partir de la promulgación de la presente ley, para 
adoptar  mediante  Decreto  los  Planes  de  Movilidad  en  concordancia  con  el  nivel  de  prevalencia  de  las  normas  del 
respectivo Plan de Ordenamiento Territorial”.
4 Esta definición se empezó a construir, cuando la Organización de las Naciones Unidas en 1972 convocó en Estocolmo, 
Suecia, a países desarrollados como a países en desarrollo, para darles a conocer mejores maneras de cuidar nuestro  
planeta. El programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente – PNUMA surgió a partir de esta convocatoria. 
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necesidades del presente sin comprometer la capacidad de las futuras generaciones de 
cumplir  con  sus  propias  necesidades,  concepto  que  según  el  profesor  Julio  Carrizosa 
(2003), puede tener origen en ciencias aplicadas como la biología pesquera y la ingeniería 
forestal5. 
Al respecto de sostenibilidad y desarrollo sostenible, Naredo (1996) afirma “…a la vez 
que se extendió la utilización banalmente retórica del término -desarrollo sostenible-, se 
consiguió también hacer que la idea misma de -sostenibilidad- cobrara vida propia y que la 
reflexión sobre la viabilidad a largo plazo de los sistemas agrarios, industriales o urbanos 
tuviera cabida en las reuniones y proyectos de administraciones y universidades…”. 
Algunos textos marcan diferencia con el concepto de desarrollo sostenible entre ellos 
se encuentran:  el -Diccionario del desarrollo-, dirigido por Wolfgang Sachs (1996) y el 
libro  de  Richard  B.  Norgaard  titulado  -El  desarrollo  traicionado-  (Naredo,  1997).  Al 
respecto Norgaard (1994) señala lo poco pertinente de unir las nociones de sostenibilidad y 
desarrollo,  concluyendo  que  "es  imposible  definir  el  desarrollo  sostenible  de  manera 
operativa con el nivel de detalle y de control que presupone la lógica de la modernidad".
En los procesos de desarrollo entre los que se encuentran gran cantidad de ciudades, es 
evidente la presencia de las nuevas y grandes áreas comerciales. Espacios que responden 
igualmente a la nueva estrategia de articular la vida del ciudadano en torno del automóvil 
personal, y en el caso de Madrid España, es particular, con casi un automóvil por cada dos 
personas  (una  media  superior  a  la  de  Nueva  York)  el  caos  en  la  circulación  es 
significativamente preocupante, aún cuando buena parte de la población que se desplaza, 
aproximadamente  la  mitad,  emplea  diariamente  los  transportes  públicos  colectivos  y 
masivos. Como señalan Naredo y Sánchez (1994) “experiencias extremas como la de Los 
Ángeles ponen de manifiesto  que si  se quiere dar prioridad al  transporte privado como 
medio de transporte sin colapsar la ciudad, habría que destinar a este fin, más del 60% del 
espacio”.
Según el cuarto reporte de Mercosur y segundo Latinoamericano de Seguridad Vial, 
2003-2004  (CCB,  2007),  Estados  Unidos,  Francia,  México  y  Chile  revelan  tasas  de 
posesión  vehicular  de  806,  595,  154  y  144  vehículos  por  cada  mil  habitantes, 
respectivamente, mientras Colombia revela tan sólo 79.
Tomando como referencia estos avances, la Asamblea General de las Naciones Unidas, crea la Comisión Mundial Sobre 
Medio Ambiente y Desarrollo – WCED y nombró a la Doctora Gro Harlem Brundland como su presidenta.
5 Según el profesor  Julio Carrizosa Umaña, el  concepto de desarrollo sostenible “surge en el campo de dos ciencias 
aplicadas, la biología pesquera y la ingeniería forestal, las cuales de tiempo atrás habían diseñado modelos cuantitativos 
para asegurar una extracción óptima de peces y de árboles manteniendo el stock en forma tal que las industrias pesqueras 
y forestales, ambas de carácter transnacional, fueran “sostenibles”. Tomado del libro “Colombia de lo imaginario a lo 
complejo” de Julio Carrizosa umaña. 
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Naredo y  Sánchez  Ortiz (1994) recuerdan  en  su  documento  -Las  paradojas del 
automóvil- el cálculo de Illich, que hace referencia a la velocidad real de un vehículo, “… 
un coche, no lo olvidemos, circula a fin de cuentas sólo a 6 kilómetros por hora si sumamos 
los kilómetros recorridos y los dividimos por todo el tiempo que un usuario medio dedica al 
coche, conducción, trabajo para comprarlo, para arreglarlo, aparcarlo…”, luego actualizan 
dicha velocidad desde el  punto de vista exclusivo del usuario,  tomando los datos de la 
conurbación de Madrid, ciudad que los autores diagnostican como en un nivel -terminal- 
desde el punto de vista del caos circulatorio.  Con lo dicho por Naredo y Sánchez, dejan 
constancia que el vehículo no es sólo un simple medio de transporte, lo cual lleva a algunos 
autores a deslindar los costos fijos de los variables, lo que, junto al trato favorable que el 
vehículo recibe por parte de las instituciones, lo pone ya de salida en franca desventaja 
respecto al resto del transporte público.  
Tomando como referencia algunos de los evidencias antes descritas, es claro que las 
externalidades  del  transporte  contribuyen  directamente  en  la  situación  ambiental  del 
planeta.  Por  lo  tanto,  es  necesario  direccionar  los  esfuerzos  y  apoyos  a  los  países  en 
desarrollo, debido a que en estos países particularmente la situación de movilidad y sus 
propios sistemas de transporte son preocupantemente ineficientes e inseguros, aumentando 
los problemas medio ambientales de las ciudades (Friedrich, 2000). 
Ante este  panorama problemático en la  situación de movilidad  urbana mundial,  un 
importante número de ciudades viene haciendo esfuerzos para encontrar soluciones a la 
problemática mencionada y, en muchas de esas ciudades, recobra importancia la idea de 
que el  uso de la  bicicleta  como medio  de transporte  cotidiano  es  una  posibilidad  real, 
básicamente porque es un medio de transporte sostenible y, al cual tienen acceso más del 
90% de los habitantes en el mundo.
1.1. LA CONDICIÓN SOCIAL DE MOVILIDAD EN BOGOTÁ, D.C.
Es evidente que mejorar la situación de movilidad en las ciudades y contrarrestar los 
efectos negativos generados por la problemática asociada, es cada vez más una necesidad 
en todo el mundo. Se entiende que el impacto del uso irracional del automóvil es uno de los 
factores  que  inciden  en  la  problemática  asociada  a  la  movilidad  en  las  ciudades,  para 
contrarrestar dichos efectos, éstas han encontrado estrategias para reducir su circulación, 
acciones eficaces como restricción a la circulación de vehículos en algunas horas, aumento 
del  cobro de tarifas  de parqueo,  cobros  por  circular  en  algunas  zonas  de la  ciudad,  la 
implantación  de  zonas  306,  prioridad  de  inversión  en  infraestructura  para  medios  no 
6 La Zona 30 es una zona delimitada y adecuadamente señalizada donde la velocidad máxima para los coches es de 30 
km/h.  y en la que las ciudades dan prioridad tanto a los peatones como a las bicicletas. La Zona 30 no es una zona 
exclusivamente para peatones, los carros pueden circular respetando dicha velocidad. Es un conjunto de calles donde se 
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motorizados  y  para  medios  de  transporte  colectivo  y  masivo,  así  como  la  misma 
implantación de sistemas de transporte sostenible, como los sistemas de bicicleta pública 
que hoy juegan un papel preponderante como parte de la solución.
El vehículo motorizado particular ocupa mucho espacio en circulación y estacionado, 
sin contar con la inversión que hacen las ciudades para sostener este actor privilegiado; un 
ejemplo del privilegio que tiene la inversión en infraestructura para medios motorizados, se 
puede observar en las cifras del año 2000 en la ciudad de Bogotá (Figura 1). Esta gráfica 
muestra  que  la  inversión  para  la  infraestructura  de  Transmilenio  siendo  el  medio  de 
transporte masivo fue 30% menor que lo invertido en vías mixtas.
Figura 1.  Costos de inversión en infraestructura vial para Bogotá
Fuente: IDU, Transmilenio, STT, 2000
Para el año 2007, el número de automóviles matriculados en Bogotá era de 564.75, 
para el año 2008 fue de 895.293, y para el 2009 los carros matriculados en Bogotá fueron 
958.072, lo cual implica un crecimiento anual superior al 10%. Algunos analistas sugieren 
que el  pico y placa  puede ser uno de los  factores  que inciden  en ese alto  incremento. 
Además,  debe  tenerse  en  cuenta,  como  lo  muestra  el  observatorio  de  movilidad  de  la 
Cámara de Comercio de Bogotá y la Universidad de los Andes, que el número de vehículos 
registrados en Bogotá dado por la Secretaría Distrital de Movilidad, no incluye obviamente 
los vehículos matriculados en otras ciudades y que circulan en la ciudad, lo cual representa 
cerca de un 15%, es decir, que aproximadamente 1.200.000 automóviles estarían circulando 
durante el 2010 en la ciudad.
 
Para la Cámara de Comercio de Bogotá y su programa - Ojo con Bogotá - un caso aún 
más crítico  se presenta  con las  motocicletas.  Entre  el  2005 y el  2007 prácticamente  se 
triplicó el número de estos vehículos, alcanzando un total de 94.997, debido en parte a que 
reparte de manera equilibrada el uso del espacio público entre los diferentes medios de transporte y donde conviven  
coches, motos, bicicletas y peatones.
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es un modo de transporte muy económico y versátil, aunque es uno de los medios que más 
problemas de contaminación y accidentalidad está generando en las ciudades de Colombia 
(CCB, 2010). Para el 2008 el número de motos en Bogotá según datos de la Secretaría de 
Movilidad fue de 140.485, y para el año 2009 aumentó a 163.757, también creen algunos 
expertos  que  el  incremento  en el  número  de  carros  y  motos  en Bogotá,  es  otra  de  las 
consecuencias negativas de la ampliación horaria de la restricción vehicular, pico y placa7.
Entre  las  medidas  más  comunes  en  algunas  ciudades  para  desincentivar  el  uso de 
medios de transporte no sostenibles, están las que buscan alejar a los usuarios del automóvil 
de ciertos comportamientos y actitudes. Algunas son, políticas restrictivas sobre parqueo, 
peajes urbanos, impuesto a la gasolina, altos impuestos a la compra de vehículos nuevos e 
importados, planificación de nuevas áreas construidas con restricciones al automóvil y otras 
similares.  Restricciones  como el  -Pico  y Placa-  y  cobros  como el  de la  sobretasa a  la 
gasolina hacen parte de este grupo. 
1.2. LA BICICLETA EN BOGOTÁ 
Bogotá ha hecho importantes inversiones para incorporar a su oferta de transporte los 
modos  sostenibles,  estas  inversiones  se  han hecho con base en las  diferentes  gestiones 
realizadas desde principios de la década de los 70´s8 cuando se creó la Ciclovía (Murtinho, 
2001). Otro ejemplo es la formulación del Plan Maestro de Movilidad9 que claramente hace 
hincapié en estimular el uso de medios de transporte sostenible, como caminar, la bicicleta 
y el transporte público colectivo y masivo. Para el caso de la bicicleta, la ciudad desarrolló 
el Plan Maestro de Ciclorrutas, y con éste, la inversión en infraestructura para construir más 
de 350 kilómetros10,  al  igual  que en mobiliario  urbano complementario,  como espacios 
peatonales, parques, alamedas y otros.
Es importante conocer que la Alcaldía Mayor de Bogotá aprobó el acuerdo de ley 348 
de 2008 que busca implementar un sistema de bicicleta pública integrado al sistema masivo 
Transmilenio, desafortunadamente a diciembre de 2010 la ciudad aún no cuenta con este 
servicio, pues los resultados de los estudios aún no se conocen.
A través del análisis de los datos obtenidos en la encuesta de movilidad realizada en 
2005 por la Alcaldía de Bogotá, el ascenso y continuo uso de la bicicleta como opción 
7 El Pico y Placa es una medida que establece restricciones en horarios  determinados  a  la  circulación de vehículos 
particulares de acuerdo con su número de placa, con el propósito de facilitar el tránsito vehicular.
8 En 1976 la Alcaldía de Bogotá creó la Ciclovía por medio de los decretos 566 y 567.    
9 Decreto 319 de 15 de agosto de 2006 
10 Construcción de más de 350 kilómetros de ciclorruta y una inversión de más de 24 mil millones de pesos,  bajo el 
indicador que aproximadamente 84.436 personas utilizan diariamente esta red, lo cual indica que mensualmente la utilizan 
aproximadamente 2.503.080 personas
a
 (IDU, 14 de febrero de 2008).
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modal fue relevante, pasó de estar en 1998 en el 1%, a tener en el 2004 el 4% (CCB, 2008). 
Sin embargo, este porcentaje que venía en crecimiento se detuvo en 2005 y 2006. En 2007 
bajó a un 3% y, para el 2009 el porcentaje sube nuevamente al 4%. En el 2010 el porcentaje 
de uso de la bicicleta alcanza un histórico del 5% (BCV, 2010)11, este incremento es una 
razón más que toman como argumento los grupos de interés, para vislumbrar un aumento 
en el uso de la bicicleta, convencidos ellos de que sus efectos benignos son más. 
La  bicicleta  surge  actualmente  como  parte  de  la  solución  al  mejoramiento  de  la 
situación  de  movilidad  de  Bogotá,  permitiendo  entre  otras  cosas,  que  la  condición  de 
accesibilidad aumente y así  mejore.  En Latinoamérica la  idea de implantar  sistemas de 
bicicleta pública toma importancia como en otras latitides del planeta, es el caso de Río de 
Janeiro con su sistema Samba; Buenos Aires se encuentra licitando el suyo (INTI, 2008)12. 
Santiago de Chile avanza en mejorar las condiciones para el ciclousuario gracias en gran 
parte  al  apoyo  de  grupos  de  amigos  de  esta  opción  de  transporte  sostenible,  como 
Bicicultura,  Ciudad  Viva,  o  el  Grupo  Velosantiago13,  este  último  como  asesor  en  la 
implementación en diciembre de 2008 de la primera etapa del sistema de bicicleta pública 
B´easy14 en la municipalidad de Providencia, que hoy ya cuenta con un poco más de 150 
bicicletas.
Es factible  encontrar en  esta literatura  temática argumentos  en los cuales  la propia 
historia toma a la bicicleta como un objeto de su propia evolución, como un artefacto social 
y político, más que como una máquina que sirve para transportarse.
11 “Bogotá Cómo Vamos” es un ejercicio ciudadano de seguimiento periódico y sistemático a los cambios en la calidad de 
vida  de  la  ciudad.  Esta  observación  tiene  como  énfasis  el  cumplimiento  de  la  Administración  Distrital  al  Plan  de 
Desarrollo y se realiza en términos de mayor  acceso a bienes y servicios de mejor  calidad, teniendo en cuenta tanto 
indicadores técnicos como la percepción ciudadana.
12 El 6 de diciembre 2007 se aprobó la Ley 2586 "Sistema de Transporte Público de Bicicleta para la Ciudad de Buenos 
Aires" (TPB o Bicing). 
13 Velosantiago: Agrupación / Colectivo en Defensa de La Bicicleta, La Actividad Física y Turística en la ciudad capital 
Santiago de Chile.
14 la empresa B’easy, operó el sistemas de bicicleta pública de la municipalidad de Providencia de Santiago de Chile, hasta 
diciembre de 2010. 
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2. LOS SISTEMAS DE BICICLETA PÚBLICA 
El uso de la bicicleta como medio de transporte y, el uso de forma integrada al sistema 
de transporte de la ciudad, es una alternativa que gana espacio como opción de movilidad 
urbana. En ciudades de países con alto nivel de desarrollo como Alemania, Dinamarca y 
Holanda, la bicicleta circula con prelación ante otros medios de transporte, incluso es uno 
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de los modos de transporte más usados en ciudades como Copenhague y Houten, ciudades 
que  mantienen  por  encima  del  30%  los  viajes  realizados  en  bicicleta  y,  la  misma 
Ámsterdam, en donde la bicicleta supera el 50 % del total de viajes (Merallo, 2010).
Ciudad de México trabaja con instituciones como el  Instituto para el Desarrollo de 
Políticas  de  Transporte  (ITDP)15,  el  proyecto  pretende  diseñar  nuevas  vías  con  la 
particularidad que los carriles  para bicicletas  están presentes  (Baranda,  2007).  De igual 
manera,  Ciudad  de  México  espera  incrementar  el  uso  de  medios  de  transporte  no 
motorizados, además de sus carriles bici,  implementó en febrero de 2010 su sistema de 
bicicleta pública, actualmente con más de 1000 bicicletas al servicio de la ciudadanía.
Los sistemas de bicicletas públicas se entienden como esquemas urbanos de préstamo 
de bicicletas, impulsados generalmente por la administración de la ciudad (IDAE, 2007). Se 
puede  definir  como  una  herramienta  de  política  pública  que  permite  integrar  el  modo 
bicicleta al sistema de transporte público, buscando agilizar la circulación de personas en 
ciertas zonas y horas, ya sea iniciando o terminando su viaje, lo cual refleja los principios 
básicos de intermodalidad. 
Los sistemas de bicicleta  pública,  son una idea que tomó fuerza con rapidez en el 
mundo por los resultados positivos mostrados en ciudades como París, Lyon, Barcelona, 
Sevilla, Ámsterdam, Berlín, Washington, Nueva York, Santiago de Chile, Río de Janeiro, 
Ciudad de México, entre otras. 
La idea original de los sistemas de bicicleta pública, es del holandés Laurens (Luud) 
Maria Hendrikus Schimmelpennink16, a partir del “Plan blanco de bicicletas” desarrollado 
hacia 1964, que consistió en reunir un importante número de bicicletas, pintarlas de color 
blanco y circular colectivamente por la ciudad de Ámsterdam, esta iniciativa la hace como 
miembro  del  movimiento  holandés  contracultural  “Provo”,  integrado  por  jóvenes  que 
discutían  contra  las  estructuras  sociales  de  la  sociedad  burguesa  y  cuyo  lema  dice: 
“provoquemos reacciones violentas entre la clase gobernante con acciones no violentas” 
(Voeten,  1990). El Plan Blanco de bicicletas  no logró el  apoyo político suficiente  para 
obtener el objetivo revolucionario, pues su mismo éxito lo asfixió. Las bicicletas fueron 
dejadas para el uso libre de los habitantes de esa ciudad, situación que hoy se reconoce 
como el  origen de la idea de bicicletas  comunitarias,  más conocidos  como sistemas de 
bicicleta pública, implantados actualmente en más de 200 ciudades del mundo (Voeten, 
1990).
15 ITDP -  Instituto para el Desarrollo de Políticas de Transporte,  fue fundado en 1985 para promover políticas y 
proyectos de transporte ambientalmente sostenible y equitativo del transporte mundial.
16 Nacido en Ámsterdam en 1935, además de ser un activista social de joven, fue inventor y diseñador industrial e incluso 
político, en 1967 fue elegido miembro del consejo municipal. 
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La idea de los planes blancos, como origen de lo que se conoce hoy como sistemas de 
bicicleta pública, la retomó el señor Luud en los años 90 y con ello, desarrollar un sistema 
informatizado, el cual a través de una tarjeta magnética, permitía a los usuarios elegir una 
bicicleta en un lugar, y dejarla en otro. A ese sistema en Ámsterdam se le dio el nombre de 
sistema Depo/white bikey, gestionado por la empresa Ytech Innovation Center, dirigida por 
Luud desde donde se desarrolló  la  base técnica  conceptual  de los sistemas  actuales  de 
préstamo de bicicletas (IDAE, 2007).
Ciudades  danesas  como Farso,  Grena  y Nakskov hacia  1993 experimentaron17 con 
sistemas de este tipo (Demaio, 2006). Luego en 1995, en la ciudad de Copenhague se puso 
en marcha un servicio de préstamo de bicicletas  a  gran escala  llamado  Bycyklen18,  que 
funcionó hasta diciembre de 2009. El modelo del holandés Shimmelpennink, es el que han 
adoptado  algunas  multinacionales  de  la  publicidad  como  ClearChannel  y  JCDecaux, 
quienes encontraron en los sistemas de bicicleta pública un escenario óptimo de explotación 
publicitaria.
Los  sistemas  de  bicicleta  pública  se  diferencian  de  los  servicios  tradicionales  de 
alquiler  de  bicicletas,  más  orientados  al  ocio  o  el  turismo,  por  el  hecho de prestar  un 
servicio de movilidad práctico, rápido y pensado para el uso cotidiano y compartido (IDAE, 
2007), además de la estructura de servicio que debe ser un diferenciador,  las  bicicletas 
usadas deben cumplir con unas características particulares, preferiblemente con partes no 
comerciales.
Según el documento  Conclusiones Panel de Técnicos desarrollado en las II Jornadas 
de bicicleta pública realizado en Sevilla en marzo de 2009, existe una amplia diversidad de 
modelos de servicio en los sistemas de préstamos de bicicletas, desde los que se dirigen a 
segmentos  de  población  como  comunidades  universitarias,  usuarios  de  terminales  de 
transporte  público  intermunicipal,  hasta  los  que  prestan  el  servicio  a  la  comunidad  en 
general, como los de Sevilla o Barcelona.
Los sistemas de bicicleta pública se pueden catalogar, según Paul Demaio, en cuatro 
generaciones;  también  así  lo  describen  varios  grupos  de  trabajo  como  el  grupo  del 
Worcester Polytechnic Institute, el grupo del Departamento de geografía de la Universidad 
de Roskilde, o la misma clasificación propuesta por el IDAE de España. 
17 Las ciudades de Farso, Grenå y Nakskov implantaron en agosto de 1991 un sistemas de bicicleta pública con una flota 
de 26 bicicletas y aparcamiento en cuatro estaciones. 
18 El sistema funciona con parqueaderos que liberan la bicicleta al insertar una moneda en la cerradura, tiene problemas 
como que el  depósito  que  se  deja  a  cuenta  de la  bicicleta  (la  moneda)  es  muy bajo,  lo  cual  no da abasto  para  el 
mantenimiento del sistema, además que al no existir registro del usuario, ni seguimiento de las bicicletas se presentan 
robos y vandalismo, se financia con publicidad puesta en las bicis.
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En este trabajo se hace una clasificación de acuerdo al esquema de servicio que acoge 
el sistema de bicicletas implantado, se habla de cuatro modelos utilizados en las más de 280 
experiencias a nivel mundial; el modelo escogido por cada ciudad obedece a sus propias 
necesidades y recursos, como lo veremos inmediatamente.
2.1. MODELO DE SERVICIO DE LIBRE ACCESO: 
Es de libre acceso y directo, es gratuito, sin pago de membresía, sin previa inscripción, 
y las bicicletas utilizadas generalmente no poseen características físicas particulares de uso 
compartido. 
Como referente  de este  modelo  y que se  considera  el  que da origen a este  tipo  de 
sistemas, es el que se conoce en Ámsterdam como el Plan Blanco de Bicicletas de 1964. 
Otros  ejemplos  son  los  ofrecidos  en  universidades  como  la  Universidad  Nacional  de 
Colombia con su programa BicirrUN y, el de la Universidad UDLAP de México con su 
programa Biciamarilla19, estos dos ejemplos tienen otra característica particular, se ofrecen 
en espacios delimitados, cuya iniciativa está sustentada por una misión institucional. 
Estos sistemas de libre acceso por su misma condición, tienen muchas dificultades, son 
victimas de vandalismo por el saqueo de partes de la bicicleta, el deterioro permanente de la 
flota por mal uso, hasta el mismo robo. Son dificultades que redundan en la disminución de 
la  efectividad  del  servicio  y  por  supuesto,  como  este  modelo  no  posee  control  en  el 
préstamo y entrega de bicicletas, no permite construir indicadores de uso, que optimicen el 
servicio y viabilicen su sostenibilidad.
2.2. MODELO DE SERVICIO PERSONALIZADO: 
En  este  modelo  se  pueden  encontrar  programas  gratuitos  o  de  pago  por  uso.  Su 
principal característica es que son un modelo cuyo préstamo y devolución de la bicicleta es 
personalizado o de adjudicación manual,  es  decir,  el  préstamo se hace a través de una 
persona20. No obstante, poseen un sistema de control y seguimiento sobre el préstamo de 
19 Biciamarilla, es el programa de bicicletas que la Universidad de la Américas – UDLAP, ubicada en la ciudad de Puebla, 
México, ofrece a su comunidad universitaria más de 150 bicicletas.
20 En el  sistema B´easy implementado  en la  Municipalidad de Providencia,  Santiago  de Chile,  a  la  persona que se 
encuentra apostada en la estación se le denomina anfitrión de estación.
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bicicletas, generalmente están informatizados. Es obligatorio que el usuario se registre, en 
algunos casos se requiere que pertenezca a una comunidad en particular, como el caso del 
programa del Ayuntamiento de la ciudad Alcalá de Henares. 
A este modelo pertenecen programas como el que presta el Consorcio de Transporte 
Metropolitano de Sevilla, España con su Programa Bus – Bici. Otro ejemplo es el servicio 
en  el  campus  de  la  Universidad  Nacional  Autónoma  de  México,  con  su  programa 
Bicipuma, con seguridad uno de los sistemas de bicicleta pública más eficiente y exitoso en 
el mundo. 
Los  sistemas  personalizados  guardan  una  importante  diferencia  con  los  sistemas 
automáticos; en los primeros, las personas que entregan y reciben las bicicletas garantizan 
su devolución y no aumentan el tiempo o el recorrido final cuando no hay espacio en el 
bicicletero  para  dejarla,  como  ocurre  en  los  sistemas  automáticos.  Los  sistemas 
personalizados requieren menos inversión inicial  y además se convierten en una opción 
laboral para muchas personas.
2.3. MODELO DE SERVICIO AUTOMÁTICO 
Con el objetivo de incorporar la bicicleta al sistema de transporte público y, con la idea 
de  controlar  el  vandalismo  y  robo,  se  desarrolló  una  propuesta  de  alta  tecnología 
informática,  empleada para crear un sistema automático de préstamo de bicicletas.  Este 
sistema se convirtió en el modelo más implementado hoy en el mundo (Demaio, 2009). 
El  servicio  se  obtiene  al  inscribirse  en  una  base  de  datos,  el  usuario  debe  estar 
bancarizado  (poseer  una  tarjeta  de  crédito  o  debito),  y  con  ello  obtiene  una  tarjeta 
inteligente.  Al  formar  parte  de una base de datos hace que se pierda el  anonimato  del 
usuario y lo hace corresponsable de la bicicleta, lo que permite disminuir su deterioro. 
El modelo automático, es el de estaciones fijas y tarjeta de banda magnética, consiste en 
estaciones  ubicadas  en lugares  estratégicos  de la  ciudad  (estaciones  de  tren  y  autobús, 
entradas  de centros empresariales  y educativos  entre  otros),  ejemplo de este modelo  es 
Sevici en Sevilla, España. Estos sistemas de bicicleta pública normalmente se establecen en 
ciudades grandes. Sin embargo,  sus bicicletas están diseñadas para desalentar  los viajes 
largos,  ya  sea  por  el  diseño21,  o  el  costo  de  uso  que  se  incrementa  pasado  el  tiempo 
establecido para el viaje, que puede oscilar en media hora.
21 Las bicicletas son exclusivas, diseñadas específicamente para el uso compartido y con piezas únicas, para evitar el 
desarme y robo,  con todo tipo de medidas para la alta durabilidad,  en algunos casos tienen llantas de goma maciza, 
asientos regulables, luces y en ocasiones con accesorios para colocar equipaje pequeño. 
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La empresa Clear Channel fue una de las primeras en instalar un modelo de este tipo en 
Rennes, Francia en 1998, llamado Vélo à la Carte, también este modelo existe en ciudades 
como París, Barcelona o Washington (Demaio, 2008). 
Dentro  del  modelo  de  “bicicletas  inteligentes”  como  también  se  llaman  a  los 
sistemas automáticos, existe un grupo que ha incorporado una variación tecnológica. En 
términos generales tiene el mismo esquema de servicio. Sin embargo, la diferencia hace 
que el sistema utilice una tarjeta integral de transporte, con ello han logrado integrarlo 
tarifariamente al sistema transporte público de la ciudad, y en donde podemos encontrar 
este tipo de sistema es en Washington, y se llama Smartbikes. 
2.4. MODELO DE SERVICIO AUTOMÁTICO CON ACCESO VÍA 
TELEFONÍA MÓVIL: 
En las ciudades de Munich y Berlín, el sistema se conoce con el nombre de Call a bike, 
son bicicletas individuales que se pueden tomar y dejar en el espacio público, no poseen 
estación fija. El usuario previamente inscrito, envía a través del teléfono móvil el número 
que  identifica  la  bicicleta  y  recibe  un  código  que  introduce  a  través  de  una  pantalla 
toushcreen (pantalla táctil instalada en la bici) para desbloquear la bicicleta, al llegar a su 
destino vuelve  y envía  el  código de identificación  de la  bicicleta  y  el  sistema  satelital 
bloquea la bicicleta. Siempre se sabe por donde circula cada bicicleta y donde se encuentra 
estacionada (por la incorporación de GPS en las bicicletas), posee tarifa de uso por minuto.
 Las bicicletas no se encuentran ancladas en bicicleteros como en el modelo anterior, 
los usuarios las pueden encontrar en el espacio público abierto (IDAE, 2007). Un elemento 
relevante en este modelo es que el costo del servicio se encuentra integrado en la tarifa del 
sistema de transporte de la ciudad, es el caso de Berlín y Stuttgar.
Se estima que en la actualidad hay más de 280 ejemplos de sistemas de bicicleta pública 
en más de 30 países, unos en proceso de implantación y otros ya operando, no todos igual 
de exitosos. Actualmente los sistemas de bicicleta pública siguen en constante evolución, 
un ejemplo se tiene con el  sistema Vélo Bleu en Niza,  Francia,  considerado un avance 
respecto  a  los  sistemas  Veloway  de  OYBike  en  el  Reino  Unido  y  GreenBike  en  la 
universidad  de  Illinois. Son  sistemas  que  incorporaron  valor  agregado  en  aspectos 
sostenibles en su operación, como el diseño de estaciones alimentadas por energía solar, 
manteniendo el acceso a las bicis por un abonado de tarjeta RFID o por teléfono móvil. 
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3. LA LÍNEA BASE TEÓRICA 
La investigación toma como línea base, la plataforma de los sistema producto-servicio, 
que permite la inserción de los sistemas de bicicleta pública como un esquema de servicio – 
producto que se plantea; también se incorpora el concepto de movilidad urbana sostenible, 
este como horizonte hacia donde deben apuntar los sistemas de bicicleta pública dentro de 
un modelo de intermodalidad en un sistema de transporte público urbano. 
3.1 DE LOS SISTEMA PRODUCTO-SERVICIO 
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Los sistema producto-servicio, son un esquema que pondera los servicios prestados, a 
través de las funciones de los productos generados sobre su misma materialidad.  En este 
sentido, la movilidad es un escenario de servicios, es el caso de los sistemas de préstamo de 
bicicleta, como parte del sistema de transporte urbano.
Este  tipo  de  sistemas,  los  de  producto-servicio,  y  en  particular  el  que  utiliza  la 
investigación, tiene como soporte teórico los elementos de la llamada Triple Línea Base de 
la sostenibilidad,  que propende por una  prosperidad económica, una  calidad ambiental y 
una  equidad social y los organiza en pro de un objetivo, la desmaterialización (Rocchi, 
2002). Según Heiskanen, los principios fundamentales de la desmaterialización son dos, el 
incremento  de  la  eficiencia  con  que  se  usan  los  recursos  incorporados  (reducción  de 
desechos y disminución de uso en materias primas) y la reducción en términos absolutos de 
su demanda para la economía (Carpintero, 2003). 
Hablar  de  desmaterialización  implica  tocar  el  tema  de  la  productividad,  que  se 
entiende en su forma más simple como la razón entre la cantidad producida y los insumos 
utilizados. “Hoy en día, se considera que el mejoramiento de la productividad es el motor 
que  está  detrás  del  progreso  económico  y  de  las  utilidades  de  la  empresa.  A  nivel 
macroeconómico, un país que no mejora su productividad, pronto reducirá su estándar de 
vida y su competitividad” (Boada, 2002).
El  significado  de  desmaterialización  es  el  de  aumentar  la  -productividad  de  los 
recursos-, que es una estrategia de dos vías. Se incrementa la eficiencia de los recursos o 
eco-eficiencia, pero a su vez, se busca un nivel de suficiencia en los patrones de consumo 
para  evitar  que  los  avances  en  tecnología  e  innovación,  se  vean  contrarrestados  o 
materializados por el excesivo consumo (Boada, 2002). 
La  desmaterialización  se  fundamenta  en  el  equilibrio  entre  la  disponibilidad  de 
materiales, la eficiencia en su uso y un daño ambiental de niveles tolerantes que no altere el 
ecosistema de manera irreversible, amenazando los sistemas que soportan la vida humana 
(Carpintero,  2003). Se entiende la importancia de los flujos de materiales a lo largo de 
todas las actividades humanas, los cuales juegan un factor determinante en la estabilidad de 
los sistemas naturales y artificiales. 
En  términos  generales  un  sistema  producto-servicio  se  puede  considerar  como  el 
sistema  (estrategias  y  acciones)  que  trasciende  los  límites  del  objeto  y  potencializa  el 
servicio  que  presta  el  producto  o  productos,  dando  más  control  y  responsabilidad  al 
productor o prestador del servicio, e incluye -o crea- redes de grupos interesados en ofrecer 
el servicio. 
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Según Manzini (2001), Meikamp (1994) y Mont (2001), los sistemas producto-servicio 
se pueden dividir en tres amplios grupos, así: 
I. Servicios de extensión de la vida del producto: el producto adquiere una alta 
durabilidad mediante funciones de reparabilidad, mantenimiento, extensión de 
garantía  e  incluso,  servicio  de  desecho  cuando  la  fase  de  uso  termina.  La 
propiedad del producto permanece en el consumidor-comprador. 
II. Servicios de uso de productos: el consumidor usa los productos sin poseerlos. 
El mantenimiento, reparación, disposición al uso y posterior disposición final 
están a cargo del proveedor del servicio,  que busca maximizar  sus ingresos 
mediante  la  fabricación  o  adquisición  de  productos  durables  y  de  altísima 
calidad que se puedan ofrecer al  mayor  número de clientes  y por el  mayor 
tiempo  posible,  sin  invertir  demasiado  en  conservar  el  producto  útil,  que 
garantice mayor número de usos y de servicios al consumidor.   
III. Demanda  de  servicios:  el  producto  es  desplazado  por  un  servicio  que 
satisface  al  consumidor  de  formas  diversas.  El  reemplazo  no  implica  la 
desmaterialización  del  100% pero sí,  una reducción  sustancial  en el  uso de 
materiales. 
Otra categoría de sistema producto-servicio se deriva del proyecto de ecoservicios para 
el desarrollo sostenible de la Unión Europea, así: 
I. Servicios de sustitución. Pueden a su vez subdividirse en dos categorías: 
• Los servicios de sustitución orientados por resultado, donde se mercadea 
el resultado o satisfacción producida, y no el producto mismo.
• Los orientados por uso donde se mercadea de forma individual (leasing 
y renta) o conjunta, como el sharing (empresas que comparten maquinaria) 
y el pooling (sistemas multiusuario).
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II. Los servicios no materiales son poseídos a través de una infraestructura de 
soporte y los bienes necesarios para su provisión, son propiedad del oferente 
como  los  bancos.  Los  servicios  no  materiales  pueden  desmaterializarse 
cuando los bienes que usan, son sustituidos por otros servicios, o por bienes de 
menor intensidad; sería el caso de los servicios bancarios vía Internet. 
La estructura de servicio en un sistema producto-servicio incluye el sistema mediante 
el cual,  la función del producto ofertado que se desarrolla se pone a disponibilidad del 
consumidor,  asegurando  que  las  externalidades  asociadas  a  los  productos  comúnmente 
liberados en el mercado, sean internalizadas, tanto física como económicamente, mediante 
la no transferencia de propiedad y los deberes de recolección, o como otra alternativa la 
logística inversa del producto22, una vez concluida su fase de uso. 
Para poner en marcha  un esquema de sistema producto-servicio,  se requiere  de un 
diseño muy preciso del sistema, información disponible y confiable, una infraestructura de 
soporte  y  una  cultura  de  valores  que  tiendan  a  favorecer  las  prácticas  sostenibles  de 
consumo (Boada, 2005). Los parámetros para estructurar y codificar un sistema producto-
servicio, se describen en la denominada estrella de Mont (Figura No. 2).
Son varios los ejemplos de sistema producto-servicio reconocidos como exitosos y que 
generan  retornos  crecientes  en  el  mercado  actual,  por  ejemplo  los  sistemas  de  uso 
compartido de productos, como el  carsharing (uso compartido de carros), el alquiler  de 
lavadoras, el alquiler de cámaras fotográficas, los servicios de fotocopiadora, los sistemas 
de servicios de cambio de aceite, los lugares que dan culto al cuerpo (gimnasios), entre 
otros (Boada et ál, 2005).
Figura 2. Estructura para analizar esquemas de sistema producto-servicio.
22 Logística inversa, es la estrategia del productor para recuperar el producto una vez cumplida su fase de uso, esto implica  
logística física, financiera y administrativa. 
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La eficiencia en un sistema producto-servicio se potencializa con el apoyo y la sinergia 
a  encontrarse  con  principios  como,  el  principio  de  la  responsabilidad  ampliada  del 
productor o del operador (RAP)23, el principio de los ciclos cerrados,24 y el principio del 
que contamina paga25.
Un sistema producto-servicio debe considerar políticas que favorecen y estimulan la 
instalación del pensamiento funcional26, en escenarios tanto públicos como privados; por 
ejemplo, la política integrada de producto (Integrated Product Policy–IPP)27, políticas para 
compras del estado,28 políticas sobre información al consumidor29.
Un sistema producto-servicio tiene potencial al desligar el crecimiento económico de 
la degradación del medio ambiente, principalmente por el tema de la desmaterialización, 
principio que hace énfasis en la disminución de la demanda de recursos naturales y por 
23 RAP es un principio que propone mejoras ambientales en todo el ciclo de vida de los productos y servicios, mediante la 
extensión de la responsabilidad del fabricante, en especial a los impactos de la fases de uso y fin de vida, aumentando la 
durabilidad, y enfocándose en los deberes de recolección de desechos (Boada, 2005).
24 Las autoridades suecas han sido insistentes promotores de este principio, el cual fomenta el reuso de productos, la 
remanufactura y el reciclaje, pero debe ir de la mano con otros principios, de lo contrario suele perder su norte económico.
25 Consiste en internalizar los costos externos, estimulando a hacer uso más racional del medio ambiente y su oferta, con 
el fin de no ver amenazada su rentabilidad.
26 El objetivo del pensamiento funcional es encontrar una unidad operativa de una complejidad accesible para la mente de 
los individuos para lograr la adaptación del individuo al medio.
27 Esta política está basada en las evaluaciones del ciclo de vida, con el objeto de que mejoren su desempeño ambiental 
(Abildgaard et ál, 1999). 
28 En países como Colombia, el estado es generalmente el principal actor del mercado interno, según el DANE en los 
últimos 10 años, el estado ha mantenido un nivel de compra del 25% /PIB.
29 Ejemplo de este tipo de políticas son los diferentes sellos o etiquetas ambientales y certificaciones sobre productos, y 
que  pueden  ayudar  al  consumidor  a  tomar  decisiones  apoyadas  en  información  más  completa.  Tomado  de 
“Desmaterialización.  Sistemas  producto  –  servicio  una  estrategia  diferente  de  negocios”.  Boada,  Alejandro  et  al. 
Universidad del Externado, 2005.
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ende, minimiza la llamada mochila ecológica30. Sin embargo, no se debe perder el norte, ya 
que  es  preponderante  considerar  los  potenciales  efectos  generados  por  su  impacto, 
fenómeno conocido también como paradoja de Jevons,31 que afirma que cuando aumenta la 
eficiencia en el uso de un recurso, esa mejora puede conducir en el tiempo a un consumo 
mayor de dicho recurso.
Las consecuencias de estos efectos, llamados de rebote se consideran negativos sobre la 
desmaterialización, ya que pueden aparecer cuando un nuevo sistema producto-servicio se 
ofrece a los consumidores; Según Hopkinson se pueden distinguir tres niveles de efecto 
rebote (Boada, 2007), así:
I.        Efectos Directos: cuando la introducción de un nuevo servicio crea una 
demanda  adicional  por  el  producto  directamente  involucrado  o  actividad 
(caso particular el sistema Bicing en Barcelona, España). Por ejemplo, los 
sistemas de soluciones energéticas reducen los costos para los usuarios que 
responden  aumentado  el  tiempo  de  uso  y  con  nuevos  equipos.  Hay  un 
aumento en el consumo energético. Car-sharing, crea autos baratos, lo que 
aumenta la necesidad de viajar en auto.
II. Efectos  Indirectos: cuando  la  introducción  del  sistema  producto-servicio 
crea una demanda adicional por productos relacionados de manera indirecta 
(en  el  caso  de  los  sistemas  automáticos,  el  aumento  de  la  demanda  del 
servicio,  aumenta  la  demanda  de  tarjetas  magnéticas  e  inteligentes).  Por 
ejemplo, la creación de portales de reservas hoteleras y de viajes con los e-
tickets que ha desmaterializado las agencias de viaje, pero incrementa el uso 
de servicios de transporte y de viajes. 
III. Efectos  de  Plataforma  o  comportamentales: El comportamiento  del 
consumidor  se  afecta,  produciendo  una  demanda  adicional.  La 
desmaterialización de las universidades, crea individuos más educados y con 
mayor capacidad de compra que proyecta generalmente el sector electrónico. 
30 La mochila ecológica refleja los flujos ocultos de recursos necesarios para fabricar un producto pero que no forman 
parte del mismo ni son valorados. Así, un kilo de carbón lignito tiene una mochila de 10 kilogramos de escombros y 
residuos. Un kilogramo de metal como el cinc tiene una mochila de 27 kg, pero un kilogramo de oro o platino tienen una 
mochila de 350 toneladas respectivamente
31 La paradoja de Jevons toma su nombre del economista británico William Stanley Jevons (1835-1882) pues en The Coal  
Question (La cuestión del carbón) (1865) constató que la demanda de carbón se incrementó en Gran Bretaña después de 
que Watt introdujera su máquina de vapor alimentada con carbón, que mejoraba notablemente la eficiencia de la diseñada 
por Newcomen. 
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De acuerdo al  estudio  de  casos  de  sistema  producto-servicio  realizado  por  Mont  y 
Boada (2007), se han detectaron 4 formas de cómo se crean efectos rebote:
I.       La reducción  de los costos para proveer  un producto,  mediante  su 
función.
II. La extensión geográfica de la actividad social implicada.
III. Los efectos en la demanda por generación de “tiempo libre”.
IV. Cambios en comportamiento por cambios en las condiciones contractuales y 
de propiedad. 
Las ventajas ambientales  implícitas  de los servicios,  en este  caso en la propuesta a 
presentar, tienen su base y dependen en gran medida del comportamiento que asume el 
consumidor, y por supuesto, en la introducción durante la fase de diseño del sistema de las 
variables  y  consideraciones  ambientales  de  manera  explícita.  De  tal  manera,  que  al 
proclamarse como sistema producto-servicio, debe cumplir  con las mismas condiciones. 
Entre  las  más  importantes,  son  la  compenetración  del  usuario  y  de  los  fabricantes  y/o 
productores del servicio (Boada et ál, 2005). 
3.2  LA MOVILIDAD SOSTENIBLE
 
El Consejo Empresarial Mundial para el Desarrollo Sostenible (WBCSD)32 describe la 
movilidad sostenible como “la capacidad para satisfacer las necesidades de la sociedad de 
moverse  libremente,  acceder,  comunicarse,  comercializar  y  establecer  relaciones  sin 
sacrificar otros valores humanos o ecológicos básicos actuales o del futuro”. Para que una 
ciudad  tenga  una  estructura  de  movilidad  urbana  sostenible,  es  necesario  mejorar  la 
accesibilidad y simultáneamente evitar trastornos en el bienestar social, medioambiental y 
económico (WBCSD, 2001).
32 El Consejo Empresarial Mundial para el Desarrollo Sostenible, (World Business CoUNBil for Sustainable Development 
en inglés), también conocido por sus siglas en inglés WBCSD, es una asociación mundial de más de 200 empresas que 
trabajan exclusivamente con el sector empresarial y el desarrollo sostenible.
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En 1963, se publica el Informe Buchanan33, texto que discurre sobre la problemática 
del transporte;  este informe fue desarrollado por solicitud del gobierno británico,  allí  se 
empezó a plantear la idea de construir conciencia sobre las críticas falencias del paradigma 
dominante en el tema del transporte:  el  automóvil.  Se señala que las ciudades no están 
preparadas para permitir un gran aumento de automóviles, por lo tanto, se tendrá que hacer 
un  esfuerzo  gigantesco  para  volver  a  planificar,  remodelar  y  en  el  peor  de  los  casos 
reconstruir  las ciudades actuales.  "No será conveniente  que la sociedad siga invirtiendo 
sumas aparentemente ilimitadas en la compra y manejo de vehículos a motor sin invertir 
sumas equivalentes en la apropiada acomodación del tráfico resultante” (Buchanan, 1973).
En sentido contrario en el estudio titulado Millenium Cities Database for Sustainable  
Mobility34 se muestran algunos beneficios que obtienen las ciudades cuando se le apuesta al 
transporte público a través de medidas integrales y sostenibles, como carriles exclusivos, 
redes integradas, políticas de integración tarifarias, buena accesibilidad (Monzón, 2007). 
Los resultados de este estudio permiten deducir como en otros, que una de las amenazas 
que pueden comprometer el desarrollo económico y deteriorar las condiciones de vida de 
los ciudadanos, es el fuerte crecimiento de la movilidad en automóvil particular (Vivier, 
2001). 
En  Colombia  la  administración  pública  ha  planteado  estrategias  y  soluciones  que 
mitiguen  los  impactos  negativos  de  la  problemática  de  movilidad,  desde  mejorar  la 
infraestructura,  de  la  reglamentación  y  las  restricciones  al  servicio  de  unos  usuarios  o 
elementos a transportar. Sin embargo, no se ha considerado que la oferta de mejoramiento 
en la  condición  de  movilidad  se  pueda satisfacer  a  partir  de un servicio  que utiliza  la 
bicicleta y menos como parte de una estructura de servicio-producto. Por tanto, inscribir la 
situación de movilidad dentro de un esquema servicio-producto, permite distinguir que está 
constituido por elementos no sólo físicos, sino sociales y culturales, los cuales se organizan 
para  cumplir  con  el  objetivo  de  permitir  el  desplazamiento  mediante  un  sistema  de 
transporte ambientalmente sostenible, los sistemas de bicicleta pública (Acero, 2009).
Varias ciudades en Colombia como en Latinoamérica tienen problemáticas asociadas a 
la condición de movilidad, lo que en varios de esos casos se constata es la existencia de una 
conflictiva  relación  entre  transporte  y el  medio  ambiente,  entre  otras,  teniendo siempre 
presente  una  organización  territorial  tendiente  al  modelo  capitalista,  pero  claramente 
insostenible (Ramos, 2005). 
33 El Ministerio británico de transporte encargó a un comité de especialistas el estudio de los problemas planteados por el 
incremento del uso del automóvil en la sociedad moderna y sus incidencias sobre los diferentes tipos de ciudad. En 1963 
publicaba el llamado "Informe Buchanan" o "El Tráfico en las ciudades". 
34 Las ciudades analizadas se reparten por todos los continentes (35 Europa Occidental, 6 Europa Oriental, 15 América del 
Norte, 10 América Latina, 8 África, 3 Oriente Medio, 18 Asia, 5 Oceanía). 60 pertenecen a países desarrollados y 40 a 
países emergentes o en desarrollo. El tamaño va de 240.000 a los 32,3 millones de habitantes de Tokio.
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Argumentos como los anteriores son los que han permitido que en las últimas décadas 
se  acepte  que  el  transporte  (el  tráfico)  y  la  problemática  asociada  a  la  condición  de 
movilidad constituyen el verdadero núcleo duro de la llamada crisis ambiental. Lo primero, 
porque se  elude  constantemente  el  tema acerca  de su relación  directa  con los  recursos 
naturales  disponibles  o  con  la  habitabilidad  humana  de  los  lugares  que  les  sirven  de 
soporte; simplemente se admite con frecuencia que el tráfico crece en número y velocidad, 
y que ello contribuye a satisfacer los deseos y necesidades de la población (Sanz, 1997). 
Segundo, porque sus externalidades como la contaminación, el ruido, el consumo excesivo 
de recursos o la ocupación extensiva del espacio,  son los aspectos más impactantes del 
medio ambiente  urbano. “Sin transformar la movilidad no parece posible racionalizar  o 
hacer más habitable el entorno de nuestras ciudades” (Sanz, 1997).
Las mismas dificultades y problemas asociados con el llamado  desarrollo sostenible  
(Margalef, 1998) aparecen cuando se habla de movilidad sostenible, en mayor proporción 
cuando se enmarca en un contexto urbano. 
Con base en las situaciones mencionadas se dice que la movilidad urbana sostenible es 
un término políticamente correcto y públicamente aceptado (Lizarraga, 2006). Al igual que 
cuando se busca  que  el  bienestar  no  esté  vinculado de  manera  proporcional  al  uso  de 
recursos naturales,  pretender  implementar  una movilidad urbana sostenible  pues supone 
desvincular  el  crecimiento  del  transporte  del  crecimiento  económico,  tarea  nada  fácil 
(Lizarraga, 2006). 
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4. LA METODOLOGÍA
El trabajo de investigación se desarrolla en tres fases, las cuales se traslapan a lo largo 
del trabajo.
 Primera fase, una exploración bibliográfica a través de medios electrónicos y físicos. 
Segunda fase,  trabajo de campo representado en visitas  técnicas  a  conocer  sistemas de 
bicicleta  pública.  Tercera  fase,  un  diagnóstico  del  estado  evolutivo  de  BicirrUN.  La 
información recopilada en las tres fases planteadas se sometió a un análisis, posterior a ello 
se plantearon unas recomendaciones finales recogidas en una propuesta para BicirrUN. 
La figura No. 3 muestra la estructura base utilizada en el desarrollo metodológico.
Figura 3. Estructura de la base metodológica
Fuente: Construcción propia
Esta estructura metodológica trabaja sobre cuatro puntos que dan cuenta de los alcances 
planteados al inicio de cada fase, así:
I. De los sistemas de bicicleta pública como referentes
• Descripción de qué se conoce como un sistema de bicicleta pública.
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• Clasificación de las tipologías de sistemas de bicicleta pública. 
• Identificación de las experiencias de sistemas de bicicleta pública en el 
mundo (ver anexo 1, incluido en material digital).
• Definición  de  los  sistemas  de  bicicleta  pública  que  se  toman  como 
puntos de referencias para el análisis comparativo que permitieron obtener 
las variables a analizar en BicirrUN, desde la perspectiva de sostenibilidad 
socio-ambiental.
II. Información  obtenida  en  las  visitas  técnicas  a  los  sistemas  de  bicicleta 
pública. 
• Incorporación de la información de los sistemas de bicicleta pública en 
el marco de un sistema producto-servicio. 
• Definición de variables para el análisis comparativo de los sistemas de 
bicicleta pública (ver más adelante).
• Construcción  de  una  matriz  que  permita  describir  y  comparar  otros 
sistemas de bicicleta pública con BicirrUN (ver anexo 2, incluido como 
material digital).
• Análisis de los resultados obtenidos en la comparación. 
 
III. Obtención de información de BicirrUN.
• Descripción de que es BicirrUN bajo la perspectiva de bicicleta pública.
• Recopilación de información en fuentes primarias (estudiantes, 
funcionarios, directivos y, administrativos de la Universidad Nacional de 
Colombia).
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• Recopilación de información en fuentes secundarias (informes de 
gestión, archivo, publicaciones, etc.).
• Reconocimiento de imaginarios en la comunidad universitaria al 
respecto de BicirrUN (correos llegados a la universidad Nacional de 
Colombia).
IV. Punto de convergencia D: análisis de los resultados y propuesta.
• Incorporación de la información de BicirrUN en el marco de un sistema 
producto-servicio. 
• Análisis de BicirrUN bajo la perspectiva de un sistemas de bicicleta 
pública.
• Definición de las variables de una estructura base de BicirrUN como un 
sistema de bicicleta pública. 
La información obtenida en la exploración bibliográfica inicial se obtuvo a través de la 
red de internet. El trabajo de investigación a través de la red fue importante, primero porque 
en Colombia no había a diciembre de 2010 sistemas de bicicleta pública implementados 
(excepto la experiencia de BicirrUN), y segundo, debido a que es muy escaso el material 
bibliográfico publicado en Colombia que dé cuenta del mismo tema, de hecho el tema se 
desconoce en muchos escenarios. De esta manera, durante el trabajo de campo realizado 
fuera de Colombia, se hizo hincapié en recopilar información de fuentes bibliográficas no 
electrónicas. 
La busqueda bibliográfica tomó algunos términos como puntos de referencia. Para la 
búsqueda temática realizada en Colombia se tomaron como puntos de partida,  Programa 
BicirrUN, sistema producto-servicio, la bicicleta, movilidad, transporte, medio ambiente, 
desarrollo  sostenible. Fuera  de  Colombia  se  tomaron  como  términos  de  referencia  los 
siguientes, sistemas de bicicleta pública, accesibilidad, movilidad urbana sostenible, plan 
de movilidad urbana sostenible, uso compartido y la bicicleta urbana. 
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Una de las necesidades planteadas en grupos de investigación sobre movilidad urbana, 
es la homologación de términos técnicos,  ya que se ha generado alguna asimetría en la 
información. En algunos casos la traducción puede hacer cambiar el sentido y descripción, 
razón por la cual en la exploración bibliográfica realizada fuera de Colombia se tomaron 
adicionalmente  temas  como  bicicleta  de  reparto,  bicicleta  de  uso  compartido,  y  bike  
sharing para también referirse a sistemas de bicicleta pública.
En la segunda fase fue planteado un trabajo de campo en Colombia y en el exterior, en 
el  cual  recoge  información  proveniente  de  un  proceso  de  observación  que  tuvo  tres 
momentos  tanto  en Colombia  como en el  exterior.  El  trabajo  in  situ (en los  contextos 
culturales de los sistemas de bicicleta pública escogidos)  incorpora una metodología que 
permite capturar información relevante, para ello se recurre a la metodología -participant  
observation- cuya traducción más utilizada es observación participante, esta metodología es 
usada en varias disciplinas como instrumento en la investigación cualitativa para recoger 
datos  sobre las  personas,  los  procesos  y las  culturas  (Kawulich,  2005)  y,  como tal,  ha 
probado  ser  una  herramienta  benéfica  para  producir  estudios  que  brindan  una 
representación cercana de una cultura.
En  el  proceso  de  observación  realizado  en  campo  fue  utilizado  como  referente  el 
esquema de trabajo sugerido por Werner y Schoepfle (1987), así:
I. Las  primeras  visitas  de  campo  tenían  por  objetivo  básicamente  conocer 
sistemas de bicicleta pública, pues en Colombia no se existen referentes de 
sistemas de tercera generación, para lo cual se tuvo en cuenta un proceso de 
observación descriptiva, ya que se buscaba conocer lo más posible durante el 
tiempo previsto, asumiendo que se ignoraba todo; Evidentemente se recogió 
información poco útil, lo cual estaba previsto. Las primeras visitas en donde 
se aplicó este esquema de observación fue en la UNAM de México.
II. Las  siguientes  visitas  técnicas,  tuvieron  como  esquema  la  observación 
enfocada, poniendo especial cuidado a las indicaciones y sugerencias de los 
entrevistados o de los guías, quienes sugerían en donde se debía enfocar la 
atención  y  que  debía  observar.  Las  visitas  a  los  sistemas  como  Sevilla  y 
Barcelona fue donde se aplicó este tipo de observación 
III. Luego de que el investigador tuvo la experiencia de conocer algunos sistemas 
y  de  haber  indagado  sobre  el  tema  en  general,  procedió  en  las  siguientes 
visitas  a  realizar  una  observación  selectiva,  en  las  cuales  el  investigador 
concentró su atención en ciertas particularidades identificadas en las primeras 
visitas.
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Los  sistemas  de  bicicleta  pública  seleccionados  para  realizar  visita  técnica  fueron 
escogidos de acuerdo a tres criterios, de los cuales los sistemas a visitar debían cumplir con 
al menos dos (más información en el anexo 2), así:
I. Que  fueran  sistemas  o  programas  comunitarios  de  bicicleta  ofrecidos  por 
universidades. 
II. Que fueran sistemas o programas de bicicleta pública perteneciente a la segunda 
o tercera generación que enuncia Paul Demaio.
III. Que fueran sistemas de bicicleta  pública  cuyo  paquete  de financiación  fuera 
público o público-privado.
Las  visitas  técnicas  se  realizaron  en  tres  etapas  de  acuerdo  a  un  plan  de  trabajo 
establecido. Para las primeras visitas se construyó un cuestionario, el cual se consideraba 
recogería la información necesaria a saber, así:
I.  Primera etapa, visita a México a conocer y observar el sistema comunitario de 
la  Universidad  Nacional  Autónoma  de  México,  sistema  referente  que  las 
directivas  de  la  Universidad  Nacional  de  Colombia  tomaron  para  la 
implantación de BicirrUN.
II. Segunda  etapa,  visita  a  Europa  a  conocer  y  observar  algunos  sistemas  de 
bicicleta  pública  de  segunda  y  tercera  generación,  entre  ellos  Bicing  de 
Barcelona,  Sevici  de  Sevilla,  Velib´de  París,  el  sistema  comunitario  de  la 
Universidad Alcalá de Henares, el servicio comunitario de la Universidad de 
Salamanca,  el  sistema Bici-bus ofrecido  por el  terminal  de transportes  de la 
ciudad de Sevilla y,  el  sistema de bicicleta  ofrecido por el  Ayuntamiento de 
Alcalá de Henares.
III. Tercera  etapa,  visita  a  Suramérica  a  conocer  sistemas  personalizados  y  de 
tercera generación, entre ellos el sistema Samba de Brasil, B´easy de Santiago 
de Chile,  el  servicio  de bicicletas  de la  compañía  Bennetton  en Santiago de 
Chile y, el sistema que la ciudad de Buenos Aires implementó con su empresa 
municipal Mekor en Bici.
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El  análisis  de  la  información  recogida  en  las  visitas  a  los  sistemas  seleccionados, 
permitió  establecer  algunas  preguntas  que  se  debían  hacer  durante  el  diagnóstico  al 
Programa BicirrUN y que se reúnen en cuatro grupos. Estas preguntas se sumaron a puntos 
básicos que se deben conocer de cualquier modelo de sistema de bicicleta,  para ello se 
construyó un instrumento llamado “cuadro descriptivo de un sistema de bicicleta pública” 
(ver  anexo  3),  las  preguntas  que  se  consolidaron  en  el  trabajo  de  campo  fueron  las 
siguientes:
I. Grupo 1. Las referentes al cumplimiento de la función del programa.
• ¿Se debe conocer específicamente cuál es el enfoque que la Universidad 
quiso darle a BicirrUN?
• Establecer las redes construidas para la estructura de servicio de BicirrUN.
• ¿Hay decisión política de mantenerlo?
• ¿El programa BicirrUN está inscrito en el plan ambiental del campus, en el 
plan de movilidad del campus, en el plan de regularización y manejo del 
campus?
• ¿Cuál es la proyección de crecimiento del programa?
II. Grupo 2. Las referentes a la estructura del servicio del programa
• ¿Quién opera el programa?
• ¿Cómo operan el programa?
• ¿Quiénes usan el servicio de BicirrUN?
• ¿Quiénes se benefician de BicirrUN y, cuántas personas?
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• ¿Qué percepción tiene la comunidad académica del programa BicirrUN?
• ¿Cuáles son los indicadores de gestión que hacen viable la permanencia de 
BicirrUN?
• ¿Cuál es el respaldo institucional que recibe BicirrUN?
III. Grupo 3. Las referentes a los usuarios directos e indirectos
• ¿Cómo funciona BicirrUN?
• ¿Cuáles son los valores agregados del programa?
• ¿Cuántas personas han usado el programa?
• ¿Cuál es el promedio de usos de cada bicicleta?
• ¿Qué vida útil tiene una bicicleta de BicirrUN?
IV. Grupo 4. Las referentes a la relación usuario – servicio – entorno 
• ¿BicirrUN toma como referencias el Código Nacional de Tránsito?
• ¿BicirrUN cómo controla su grupo de usuarios?
• ¿Qué relación hay entre BicirrUN y la oficina de transportes de la Sede 
Bogotá de la Universidad?
• ¿Hay  algún  comité  de  servicio  del  programa  BicirrUN  en  la 
Universidad?
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• ¿Cuál  es  la  instancia  de la  sede que vigila,  o hace interventoría  a  la 
gestión de BicirrUN?
• ¿Cómo se financia BicirrUN?
La tercera fase se desarrolló con base en la realización de un diagnóstico general de las 
condiciones  pasadas  y  actuales  de  BicirrUN,  con la  intensión  de  conocer  los  procesos 
llevados  a  cabo  en  su  implementación,  en  su  operación,  desde  lo  conceptual,  lo 
administrativo y lo operativo. Dicho diagnóstico se levantó tomando como referencia las 
variables de la estrella de Mont (se explicó en el capítulo 3), que da cuenta de los elementos 
de un esquema de sistema producto-servicio. El cuadro descriptivo de sistemas de bicicleta 
pública permite hilar los interrogantes a dilucidar con las entrevistas a funcionarios de la 
Sede  Bogotá.  También  se  solicitó  a  la  Universidad  documentación  oficial  de  carácter 
público, con la cual se pretendía encontrar información que diera cuenta de algunos detalles 
no conseguidos en la realización de entrevistas.
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5. EL DIAGNÓSTICO DEL PROGRAMA DE BICICLETAS BICIRRUN
La Sede Bogotá de la Universidad Nacional de Colombia cuenta con un campus que 
posee un área aproximada de 126 hectáreas,  que conforman lo  que se conoce como la 
Ciudad Universitaria. En marzo de 2006 pone a disposición de su comunidad universitaria 
el  Programa de bicicletas  BicirrUN, considerado en su momento  como una importante 
iniciativa que mejoraría las condiciones de movilidad dentro del campus. 
BicirrUN  nace  como  inicitiva  de  la  Oficina  de  Gestión  de  la  sede  Bogotá  y, 
posteriormente su manejo administrativo se traslada a la Dirección de Bienestar de la Sede 
Bogotá, y operado en su parte técnica por la División de Recursos físicos – Sección de 
transporte. La Facultad de Artes acompañó en su inicio con la interventoría de la compra y 
mantenimiento de las bicicletas adquiridas.
BicirrUN  inicia  su  servicio  el  viernes  31  de  marzo  de  2006,  con  400  bicicletas 
apostadas en la Plaza principal de la Universidad Nacional de Colombia, sede Bogotá. En 
ese momento sus principales objetivos fueron: 
• facilitar la movilidad de los miembros de la comunidad universitaria, 
• crear una cultura de uso de la bicicleta y de lo público, 
• desestimular el uso del carro y promocionar la actividad física 
• y,  como tal ser la ciudad universitaria pionera en este tipo de programas en 
nuestro país.
Hasta diciembre de 2009 el programa tuvo un importante aumento en el número de 
bicicletas, a las 400 bicicletas adquiridas en 2006, se suman 200 unidades en 2007, 100 en 
2008, y en el 2009 con la compra de 55 bicicletas, llegando a un total de 755.
Adicionalmente a la adquisición de bicicletas, en 2007 el programa es incorporado al 
plan de desarrollo 2007-2009 de la Universidad Nacional de Colombia, Sede Bogotá, como 
proyecto  de  inversión,  lo  cual  le  permite  recibir  una  importante  inyección  de  recursos 
económicos, con lo cual se mejoró el espacio para el mantenimiento de las bicicletas y se 
contrató  un  grupo  de  mecánicos,  entre  otras  mejoras.  La  dirección  de  bienestar 
universitario, vinculó estudiantes como monitores, que prestaban servicio haciendo parte 
del grupo de sensibilización, quienes también repartían y recogían las bicicletas.
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Desde diciembre de 2009 el programa se encuentra suspendido. Según la oficina de 
recursos físicos de la Universidad, de las 755 unidades inventariadas la situación material 
está de la siguiente manera: 
• 429  se  encuentran  aptas  para  el  servicio  básico  (57%)  no  en  óptimas 
condiciones, 
• 166 fueron dadas de baja (22%), 
• 117 se encuentran acumuladas para dar de baja (16%), no se ha hecho por falta 
de operarios, 
• y 43 se encuentran perdidas, 
• 25 de estas últimas fueron reintegradas por la empresa de vigilancia. 
Todas las unidades se encuentran almacenadas en el ciclotaller ubicado en el sótano 
de la torre del edificio de la Facultad de Enfermería.
El  proceso  de  observación  enfocada llevada  a  cabo  en  la  fase  de  diagnóstico  de 
BicirrUN, tomó como punto de referencia el comportamiento de uno de sus usuarios, como 
por ejemplo qué carga, qué suele portar, cómo toma la bicicleta, de qué manera dispone la 
bicicleta en el parqueadero, o si no la deja allí, entre otras. 
Este trabajo de observación tomó como referencia  las 17 acciones de las que habla 
Gilbreth (1912), y que dice posee cualquier operación en la cual actúa el ser humano, como 
buscar,  encontrar,  elegir,  tomar,  ubicar,  revisar,  planear  y  sostener.  Esta  información 
sobre las 17 acciones que propone Gilbreth es tomada del documento escrito por el profesor 
Vásquez (2004) “El Sistema Relacional: Hombre -Máquina - Entorno”, teniendo en cuenta 
que incorpora una mirada sistémica común en los estudios hombre – máquina – entorno, 
entendiendo  que  los  sistemas  de  bicicleta  pública  en  esencia  obedecen  a  la  relación 
sistémica de servicio y como tal de la relación usuario - productos, “… la cual permite 
discriminar  los  componentes  constitutivos  que  participan  de  la  interacción,  designan, 
cuantifican  y  cualifican  las  relaciones  existentes  entre  estos  y  finalmente  estudia  los 
productos resultantes”.
Los  formatos  de  levantamiento  de  información  en  campo  para  el  diagnóstico  de 
BicirrUN, toman también como referencia la metodología de evaluación de los sistemas 
producto-servicio, que permite identificar el contexto cultural en el cual se puede implantar 
un esquema de servicio-producto, al igual que permite identificar otros escenarios.
Para el caso de BicirrUN, el territorio entendido como el contexto cultural o entorno, es 
el  Campus de  la  Universidad  Nacional  de  Colombia,  Sede  Bogotá.  Es  un  escenario 
delimitado e inmerso dentro de un entorno urbano mayor. Según dice el documento de las 
conclusiones hechas por el  Panel de técnicos de las II Jornadas de Bicicleta Pública de 
Sevilla, este territorio posee las características para implementar un sistema de bicicleta 
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pública, siempre y cuando, recomienda este panel, obedezca a una plataforma operacional, 
administrativa y operativa sistémicamente relacionadas, así: 
• “Es  necesario  un  cambio  en  la  política  de  movilidad  de  la  ciudad:  Para 
garantizar el - éxito - de un sistema de bicicleta pública es imprescindible que la 
implantación  del  mismo  vaya  acompañado  de  un  conjunto  de  medidas  que 
apoyen y fomenten un cambio en los hábitos de movilidad, entre otras, crear 
infraestructuras ciclísticas, pacificar el tráfico de vehículos a motor, creación de 
zonas  30  y  dotarse  de  ordenanzas  de  circulación  específicas  que  regulen  la 
convivencia entre peatones y ciclistas con los distintos modos de transporte.”
El proceso de observación desarrollado para este diagnóstico recoge información de 
cada uno de los tres escenarios que Mont (2003) describe en su metodología de sistema 
producto-servicio,  escenarios como  el institucional,  el de viabilidad y,  el estructural.  La 
información identificada permitiría construir a través de algunos indicadores de gestión una 
sólida plataforma y, solventar la sostenibilidad de BicirrUN como programa institucional. 
Un ejemplo de la estructura utilizada para el levantamiento de la información de los 
escenarios  que  señala  Mont  y  que  se  complementa  con elementos  generados  luego del 
análisis  de  la  información  de  otros  sistemas  de  bicicleta  pública,  es  la  estructura  del 
escenario  de  viabilidad,  que  se  muestra  en  la  figura  No.  4,  cuya  descripción  se  puede 
observar en detalle en el anexo 4 (ver material digital).
Figura 4.  Cuadro base para la evaluación de escenarios. El de Viabilidad
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Construcción propia. La imagen muestra el esquema del escenario de viabilidad y sus variables
El diagnóstico realizado a BicirrUN concluyó en cinco principales evidencias:
I. El  Programa  de  bicicletas  BicirrUN  operado  bajo  el  esquema  de  préstamo  de  un 
modelo de libre acceso no es viable, ni sostenible.
II. BicirrUN  sin  tenerlo  previsto  al  inicio  de  su  implementación,  se  convirtió  en  un 
programa de bienestar universitario, pero la percepción final de la comunidad fue 
negativa (año 2009), en gran parte consecuencia de una percepción de inseguridad e 
ineficiencia  (ver  encuesta  realizada  por  bienestar  universitario  en  diciembre  de 
2008). 
III. El  usuario  del  Programa  BicirrUN no  participa  de  una  integra  relación  usuario  – 
servicio – entorno, evidenciando la ausencia de sinergias que en un sistema de esta 
índole son fundamentales.
IV. El Programa de bicicletas BicirrUN no se pensó como parte de la política ambiental de 
la Universidad.
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V. El Programa de bicicletas BicirrUN, no obedece a una estrategia de plan de movilidad 
al interior del campus y, menos con relación a su entorno urbano más próximo.
5.1. EL CARÁCTER INSTITUCIONAL DEL PROGRAMA
Tomando como base información recopilada en reuniones sostenidas con directivas de 
la  universidad,  de  información  recopilada  de  entrevistas  realizadas  a  funcionarios  que 
tenían relación admnistrativa con BicirrUN y, en la solicitud de información oficial, una de 
las  conclusiones  es  que  durante  las  etapas  en  que  funcionó  el  programa  se  “buscó” 
institucionalizarlo  (ver anexo 4, temas evaluados diagnóstico escenario institucional). La 
figura No. 7 da cuenta del esquema base tenida en cuenta para este escenario.
Figura 5. Estructura base de evaluación para el escenario institucional, según Mont
Construcción propia. Referente tomado de Mont, 2003.
Lo  institucional  fue  evaluado  teniendo  en  cuenta  los  esquemas  normativos  que  la 
Universidad Nacional de Colombia desarrolló para la implantación de BicirrUN o, si bajo 
el  actual  esquema normativo  de la  Universidad,  este  programa de bicicletas  se tuvo en 
cuenta, como por ejemplo en el Plan de Movilidad,  en la política ambiental  de la Sede 
Bogotá.  También  se  evaluó  si  el  proceso  de  implementación  y  operación  de  BicirrUN 
contempló la legislación nacional y distrital al respecto de tránsito y transporte. Dentro del 
escenario  normativo  se  analizó  información  particularmente  desde dos  puntos  de  vista, 
desde lo normativo y segundo, desde lo cognitivo.
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I. En  lo  normativo:  Es  un  ámbito  necesario  cuando  de  relaciones 
interciudadanas  se  trata  y  cuando  de  relaciones  ciudadano-estado  se 
conviene, en tanto que debe existir un entorno donde sea claro hasta donde 
llegan los derechos como individuo y, cuando empiezan los de los demás 
como individuos y como comunidad. 
II. En  lo  cognitivo:  En  BicirrUN  lo  perceptivo  ha  jugado  un  papel 
preponderante al momento de la construcción de imaginarios por parte de la 
comunidad, desde el inicio de la implementación hubo bastante resistencia 
por un sector de la comunidad, a juicio del investigador porque el trabajo 
de  sensibilización  y  posicionamiento  previo  no  fue  el  indicado,  lo  que 
permitió que se empezara con algunos inconvenientes. 
5.2. LA VIABILIDAD DEL PROGRAMA
Para la realización del diagnóstico de este segundo escenario, se tuvieron en cuenta:
• La conveniencia ambiental (en el cual se evaluaron elementos como el impacto 
visual,  el  impacto  acústico,  la  implementación  de  procesos  de  recuperación, 
reciclaje y reuso, cómo se hace el balance de carga). 
• La satisfacción de la comunidad académica (en la cual se evaluaron elementos 
como accesibilidad, percepción, fidelización). 
• La viabilidad económica como propuesta dentro de una relación costo-beneficio 
(en la cual se evaluaron elemntos como esquema de compra de repuestos, costos 
de  mantenimiento  y  la  existencia  de  protocolos  de  prevención,  procesos  de 
incorporación de recurso humano), en la figura No. 5 se muestra la estructura 
base de evaluación del escenario de viabilidad.
Figura 6. Esquema base de evaluación para el escenario de viabilidad
Construcción propia. Referente tomado de Mont, 2003.
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Durante los periodos en que se dió a la comunidad el servicio de BicirrUN, es evidente 
el impacto social que trajo consigo, y más si se evalúa como iniciativa y alternativa de 
movilidad;  pero  como  en  todo  proceso,  BicirrUN debió  evolucionar  y  como  tal  haber 
“mejorado”. Según la escala evolutiva de los sistemas de bicicleta pública propuesta por 
Paul Demaio, BicirrUN tiene el esquema base de la primera generación que data de 1964 y, 
se logró deducir, también sus problemas.
5.3.  LA BASE ESTRUCTURAL DEL PROGRAMA
    
La base estructural es el escenario sobre el cual se debe mover un modelo de servicio - 
producto,  para  el  caso  de  estudio  BicirrUN,  el  resultado  de  la  evaluación  dice  que  es 
inconsistente. 
Uno de los elementos importantes en este escenario son las redes de actores, que en 
BicirrUN existen, pero no son claras ni preestablecidas. En la documentación recolectada y 
analizada  no  se  hace  mención  explícita  a  la  interrelación  entre  las  dependencias  de  la 
Universidad que por su naturaleza deberían estar involucradas, un ejemplo, es la relación 
entre quien manejó el componente pedagógico, la Dirección de Bienestar Universitario de 
Sede, y quien estuvo al tanto de lo operativo-técnico,  la Dirección de Recursos Físicos 
(oficina  de  transporte).  Cada  dependencia  actúa  como  considera  pertinente,  pero  la 
articulación tenía falencias.
En un principio (marzo de 2006) todo el sistema estaba en cabeza de la Oficina de 
Gestión  de  Sede,  con  un  importante  apoyo  desde  bienestar  universitario,  y  desde  la 
Facultad  de  Artes  en  la  interventoría  de  compra  de  las  bicicletas  (ver  anexo  4,  temas 
evaluados diagnóstico escenario estructural). La figura No. 6 da cuenta del esquema base 
teniendo en cuenta para este escenario.
Figura 7. Estructura base de evaluación para el escenario estructural
60
Construcción propia. Referente tomado de Mont, 2003.
Los  otros  tres  temas  evaluados  para  la  recopilación  de  información  durante  el 
diagnóstico en el escenario estructural de BicirrUN, fueron: 
• el esquema de servicio (la idea era establecer en cual de los modelos de servicio 
antes mencionados se encontraba BicirrUN), 
• la  infraestructura  (evaluar  el  estado  y  diseño  de  los  bicicleteros,  evaluar  la 
condición de los talleres, evaluar las posibles vías usadas, establecer que sistema 
de control se implementaba) y, 
• como uno de los productos, la bicicleta (en esta se evaluó si tenía características 
para  uso  compartido  y,  entre  estas  carácterísticas  de  manera  particular  se 
observó, funcionalidad, usabilidad, sostenibilidad e innovación), así:
I. El servicio, visto como una alternativa de transporte sostenible.
II. La infraestructura, establece parámetros de percepción en el usuario. 
III. Los productos, vistos como la forma mediante el cual el usuario obtiene el 
servicio.
IV. Las redes operantes, relaciones entre instancias involucradas en la oferta 
del servicio de bicicletas.
Según la descripción de la política ambiental de la Universidad Nacional de Colombia, 
esta debe establecer los mecanismo que protejan el medio natural y/o artificial que la rodea 
y, siendo las externalidades de la movilidad (antes mencionadas) un importante ingrediente 
del deterior de su ambiente natural, la Universidad debe propender por impulsar el uso de 
medios de transporte sostenibles, como la bicicleta.
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La  política  ambiental  de  la  Universidad  Nacional  de  Colombia,  dice:  “Para  la  
Universidad Nacional de Colombia el ambiente es el entorno natural y/o intervenido, el  
cual funciona como un sistema de interrelaciones e influencias mutuas de los aspectos  
socio-culturales y ecosistémicos,  las cuales determinan el  desarrollo de las actividades  
humanas y la consecuente transformación del medio natural” 35. 
6. LAS RECOMENDACIONES 
Esta investigación entrega un paquete de recomendaciones a través de una propuesta 
conceptual, que permitirá en términos de sostenibilidad económica, social y ambiental que 
la  Universidad  Nacional  de  Colombia  retome su  Programa BicirrUN y,  para  que otras 
iniciativas de sistemas de bicicleta pública similares las utilicen como punto de partida. 
Este  capítulo  presenta  un  corte  de  avance  de  la  propuesta  final  para  BicirrUN,  el 
desarrollo completo de la propuesta, es decir, la descripción hasta llegar a cada uno de los 
elementos, se entrega como archivo en medio magnético.
Esta  propuesta  conceptual  se  debe  entender  como,  “una  herramienta  que  permite  
apoyar  el  proceso  de  implantación  de  BicirrUN,  pero  como  un  sistema  de  bicicletas 
públicas,  la  cual  toma  como  punto  de  partida  las  correlaciones  entre  el  usuario,  el  
entorno, los productos y, el servicio, buscando un escenario de sostenibilidad económico,  
social y ambiental”.  
35 Esta definición fue elaborada a partir de los aportes hechos por los asistentes a los talleres donde se concertaron, de 
manera participativa, los elementos esenciales para la elaboración de este documento de política ambiental. Las sedes 
participantes de los talleres fueron: Bogotá, Medellín, Manizales y Palmira. Definición tomada del documento La Política 
Ambiental de la Universidad Nacional de Colombia.
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El  interés  de  presentar  esta  herramienta  es  buscar  mejorar  las  condiciones  de  los 
potenciales usuarios de un sistema de bicicleta, es por ello que se basa en el “uso” de la 
bicicleta  como  opción  modal  de  transporte  en  el  marco  de  un  esquema  de  servicio  - 
producto, entendiendo la movilidad como condición social y, así mostrar que la bicicleta 
como opción de transporte  puede aportar  al  mejoramiento  de la  accesibilidad  urbana y 
como consecuencia de ello, aportar como solución a la problemática que viene asociada a la 
situación de movilidad que viven las ciudades.
6.1. PROPUESTA PARA BICIRRUN COMO SISTEMA DE 
BICICLETAS PÚBLICAS
La herramienta, se desarrolla de una manera descriptiva en cinco niveles, cada uno con 
sus elementos, temas y cualidades. Es importante dejar claridad al respecto que el objetivo 
de la investigación sólo estima llegar a la descripción de los elementos de la herramienta y, 
deja planteado algunos alcances.
Específicamente  este  capítulo  da cuenta  de la  descripción de los  nivel  1  (contexto 
cultural), nivel 2 (ámbito), y nivel 3 (temas). Los niveles 4 (criterios) y 5 (cualidades), sólo 
se enunciarán  y su desarrollo  se adjunta  como archivo  en medio  magnético  (anexo 6). 
Adicionalmente en el anexo 5 se entrega una matriz que es el esquema base de la propuesta, 
en donde se evidencia el marco de relaciones propuesto. 
La herramienta se desarrolla mediante la reestructuración de elementos identificados 
en otros modelos de sistemas de bicicleta pública, frente a estándares establecidos de un 
esquema  de  servicio  –  producto,  regulado  bajo  principios  de  movilidad  urbana  y  de 
parámetros  del  denominado  sistema  relacional  hombre  -  máquina  -  entorno.  Como 
estrategia  de  implementación  de  sistemas  de  bicicleta  pública,  demarca  los  criterios  y 
cualidades,  a  tener  en cuenta  dentro  de la  proyección  de un sistema  producto-servicio, 
desde  la  concepción  de  la  idea  a  la  puesta  en  práctica,  lo  que  implica  pensarlo  como 
proceso productivo desde “la cuna hasta la tumba”. 
La herramienta a través de sus nivel 1, 2, 3, 4 y 5, utiliza eslabones articuladores que le 
dan un escenario flexible y, así adaptable a las condiciones culturales del entorno escogido. 
Los niveles son:
I. Contexto  cultural  (nivel  1):  entiéndase  como  el  escenario  en  el  cual 
convergen características particulares tanto sociales, económicas, culturales 
y  ambientales,  que  permiten  establecer  correlación  entre  los  actores 
presentes en él.
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II. Ámbito (nivel 2): entiéndase como la unidad básica (son tres ámbitos) de la 
plataforma de servicio – producto y,  sobre la cual se teje y construye su 
estructura sistémica relacional.
III. Tema (nivel 3): entiéndase como el que permite viabilizar el impacto de los 
ámbitos como unidades básicas de la plataforma servicio – producto.
IV. Criterio (nivel 4): variable de carácter transversal en los ámbitos que logra 
evidenciar  pragmáticamente  los  escenarios  de  intervención  e 
implementación de un sistema de bicicleta pública.
V. Cualidad (nivel 5):  en el proceso de implantación de un sistema de este 
tipo, debe considerarse casi de manera literal, es decir, son características 
mínimas que debe poseer cada uno de los criterios a la luz de un esquema 
de sistema producto-servicio, visto como condición del mejoramiento del 
entorno ambiental, económico y social del contexto cultural referenciado.
Cada uno de los tres ámbitos propuesto está respaldado por temas, y toman distancia 
uno de otro por cuanto se estiman dos momentos al aplicar la herramienta, el primero como 
de sistema – programa y el segundo como servicio – producto.  La figura No. 8 muestra el 
primer momento de la implementación. Así mismo, la definición de los criterios de cada 
tema constituye  la base para elaborar estrategias de comunicación entre los actores que 
forman el tejido que permite consolidar como exitoso un sistema de este tipo, es decir, entre 
los actores del sistema y los que desde afuera influyen, lo cual obliga a que sean de carácter 
transversal.
Figura 8. Cuadro de relaciones para la implementación de BicirrUN
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Fuente: construcción propia
Teniendo  en  cuenta  los  impactos  relacionados  con  el  uso,  que  provienen  de  la 
ineficiencia en el manejo de recursos, la aproximación que la herramienta como propuesta 
tiene  para  mejorar  el  aspecto  de eficiencia  de  los  sistemas  de  bicicleta  a  la  luz  de  su 
propuesta ambiental, así: 
I. El diseño de estaciones y vehículos, estos últimos con características de uso 
compartido (en promedio 15 horas/50 km/20 usuarios/día)36.
II. Operación  óptima  del  servicio  mediante  su  actualización,  manejo  y 
recomposición permanente.
III. Incremento  de  la  rotación  de  productos  en  uso  mediante  innovaciones 
progresivas en eficiencia, que actualicen productos existentes o permitan su 
reemplazo, remanufactura, reuso y reposición.
36 Datos obtenidos en la última evaluación hecha al sistema de bicicleta pública de Sevilla España y tomados directamente 
del operador JC´decaux.
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IV. Racionalización  en  el  número  y  volumen  de  vehículos  y  estaciones, 
incrementando su durabilidad, a partir del mejoramiento del servicio en la 
etapa de uso (eficiencia y efectividad).
Los  resultados  cuantitativos  del  análisis  de  la  información  obtenida  a  través  de  la 
aplicación de la herramienta, es algo que se deja planteado. Sin embargo, al final, se dejan 
algunas indicaciones y sugerencias que aporten a la toma de decisiones, adicionales a las 
que implícitamente se les hicieron a las directivas de la Universidad en el transcurso de la 
investigación.
El proceso de construcción de la herramienta consta de 3 etapas:
I. La definición, ubicación y descripción de temas, criterios y cualidades.
II. La validación de los criterios y cualidades a partir de la confrontación del 
trabajo de campo con la experiencia en otros escenarios.
III. Consideración comparativa de las experiencias conocidas.
6.1.1. Nivel 1. Contexto cultural
Un sistema de bicicleta pública debe tener un entorno inmediato donde se inscribe 
geográficamente el sistema, lo cual escenifica una plataforma de conceptos propios, tales 
como lo público, las responsabilidades frente al bien común o, el uso de un bien público; en 
perspectiva obedece a las necesidades establecidas que ofrecen el mejor escenario de costo-
efectividad37. 
En el caso de BicirrUN el contexto cultural es el campus de la Universidad Nacional 
de Colombia, cuyo entorno urbano complejiza las relaciones que se mostraban en la figura 
anterior. No obstante, la propuesta es que BicirrUN en su nueva etapa amplié su contexto 
cultural, ya que la idea es que el servicio aumente su cobertura territorial. Es decir, que 
dentro  del  grupo  directo  beneficiado  por  el  Programa  (inscritos),  haya  un  grupo 
relativamente menor (en su etapa primaria) que pueda salir del campus con las bicicletas, 
37 Un escenario costo-efectividad nos permite demostrar el concepto de eficiencia técnica la cual demuestra el costo por 
producir una unidad de efecto. Esta relación se puede utilizar como una estimación del buen uso de recursos sin comparar  
con otras alternativas directamente.
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en un rango no mayor a 7 km (distancia que según los expertos es eficiente recorrer en 
bicicleta)  alrededor  del  campus,  siempre  que  se  cuente  con  condiciones  de  seguridad, 
relativamente buenas, lo que implica conocer como mínimo, dónde es el lugar de residencia 
de aquellos candidatos a este servicio plus del programa.
6.1.1.1. Ámbito de viabilidad
En  un  sistema  de  bicicleta  pública  el  servicio  tiene  que  satisfacer  diferentes 
dimensiones  para ser una iniciativa  viable  en busca de una solución sostenible,  ante  la 
actual situación de movilidad urbana.
Encaminado a aplicar  tres estrategias  de sostenibilidad:  en el  campo económico se 
exige  la  innovación  para  crear  nuevos  desarrollos  y  oportunidades  de  inversión,  tanto 
privada como de orden estatal (viabilidad económica), que respondan a los nuevos valores 
sociales  como la  suficiencia  en  el  consumo,  y  la  creación  de  nuevas  formas  atractivas 
(viables) de relación con el transporte urbano (viabilidad social). También mediante el uso 
de nuevas tecnologías  que tengan en cuenta la capacidad de asimilación del ecosistema 
local,  regional  y  global,  así  como  la  salud  pública  en  pro  del  bienestar  (viabilidad 
ambiental). 
6.1.1.1.1. Viabilidad Social   
Se  entiende  que  la  incursión  de  un  elemento  nuevo  al  sistema  establecido  puede 
generar  rechazo en primera  instancia  (caso Transmilenio  en Bogotá),  por eso se  deben 
identificar  los  factores  que  permitan  condicionar  la  viabilidad  social  en  términos  de 
satisfacción del usuario, para ello se deben tener cuenta parámetros establecidos en lo que 
se conoce como movilidad urbana sostenible, que abarcan situaciones cotidianas y cruciales 
para analizar dichas percepciones, adaptaciones y mutaciones sociales.
Para  BicirrUN  se  proponen  estrategias  que  busquen  en  principio  garantizar  una 
satisfacción en el usuario potencial. Se debe fomentar un ambiente social que garantice una 
receptividad  del  sistema  de  bicicleta  pública  (sensibilización,  posicionamiento).  La 
estrategia que se propone es desarrollar charlas, conversatorios, foros, donde su principal 
componente sea la bicicleta. Adicionalmente se propone desarrollar un curso de extensión, 
en lo posible coordinado desde una instancia académica, cuyo principal componente es la 
bicicleta como instrumento social, político y cultural.  De hecho son varios los ejercicios 
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vigentes de este tipo, como el que se desarrolla en la Universidad de Sevilla, con el curso 
Universidad y bicicleta.
  Lo  otro  a  tener  en  cuenta  son  los  cambios  sociales  que  se  fomentan  con  la 
implementación de dicho sistema (consecuencias sociales), pues con la posibilidad de uso 
de una bicicleta  pública como medio de transporte interno,  los desplazamientos  pueden 
cambiar y, con ello los lugares de encuentro y actividades que se dan alrededor, como por 
ejemplo  el  caso  de  que  BicirrUN fungió  durante  su  funcionamiento,  como  escuela  de 
aprendizaje  en  la  conducción  de  bicicleta.  El  mejor  ejemplo  en  este  punto,  es  el 
comportamiento  que  asumieron  los  estudiantes  del  colegio  IPARM,  quienes  usaban  la 
bicicleta como instrumento de recreación mientras esperaban a sus padres. 
En este caso y, asumiendo que con la entrada de BicirrUN los porcentajes de uso de la 
bicicleta  particular  aumentaron,  el  nuevo  Programa  debe  proponer  un  curso  de 
mantenimiento de bicicletas y, prestar con algunas restricciones servicio de mantenimiento 
preventivo de bicicletas particulares. Lo otro es que BicirrUN se vincule de manera más 
relevante  a  las  diferentes  campañas  que  sobre  movilidad  en  bicicleta  se  hacen  a  nivel 
mundial, nacional y distrital.
6.1.1.1.2. Viabilidad económica
La  viabilidad  económica  se  debe  tomar  con  base  en  dos  momentos,  primero  la 
economía  del  usuario  directo  del  servicio  público  de  bicicletas,  con  el  universo  de 
beneficios  del  sistema  de  movilidad  urbana.  Segundo,  la  viabilidad  económica  a  gran 
escala, el de la inversión institucional (relación costo-beneficio)38.
Al  usuario  directo  del  sistema  le  puede  representar  beneficios  económicos,  en  su 
presupuesto diario de transporte, como en su bienestar, tanto en la reducción de las horas 
pérdidas en los trancones y la fila del parqueadero (para los que entra en el servicio plus); 
lo mismo para la reducción de los costos en materia de salud, gracias a los efectos benignos 
del ejercicio practicado regularmente (IHOBE, 2000).
Los beneficios económicos al universo de usuarios del sistema de movilidad urbana, 
son considerados desde el  ahorro de tiempo, al  haber menos carros en las vías,  lo cual 
descongestiona los recorridos principalmente en las horas punta (Gardner, 1999).
38 El analista Todd Litman estima que por cada 1% de viajes en automóvil reemplazados por la bicicleta, la contaminación 
atmosférica  causada  por  los  automóviles  disminuye  de  un  2  a  un  4%.  Litman  encontró  que  la  sustitución  de  los 
automóviles por las bicicletas en EE UU ahorraría 1,59 dólares por cada viaje de 4 kilómetros durante las horas valle, y 
3,68 dólares durante las horas punta.( Gardner, 1999)
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Desde la inversión institucional, implica un gasto menor al proporcionar espacios para 
bicicletas,  que  parqueaderos  y  vías  para  los  automóviles.  La  construcción  de  un 
parqueadero cubierto para bicicleta cuesta de 50 a 500 dólares, frente al costo de una plaza 
de garaje para cada carro, cuyo costo va desde los 12000 a los 18000 dólares. Los ahorros 
en espacio, son igualmente grandes: en cada metro cuadrado de suelo, se puede estacionar 
una  o  dos  bicicletas,  frente  a  los  30  metros  cuadrados  que  requiere  una  plaza  para 
automóvil (Gardner, 1999).
Para BicirrUN se proponen varios esquemas económicos y de financiación:
I. Se propone crear estímulos académicos, pues se plantea que el modelo de 
servicio sea personalizado, lo que permite que un importante número de 
estudiantes  se  puedan  vincular  como  monitores,  ocupando  espacios  en 
cada  uno  de  los  grupos  de  interés,  como  gestores,  informadores, 
reguladores o difusores.  Dentro de las actividades conexas al  programa 
está capacitar a personas en todas las áreas relacionadas con la bicicleta, 
como mecánica,  servicios  y  demás,  ya  hay ejemplos  muy similares  en 
donde a manera de socialización,  jóvenes del  ICBF se forman en estas 
áreas.
II. La financiación para BicirrUN, de manera perentoria debe ser con crédito 
interno, pues un programa de esta índole debe estar inmerso en el plan de 
movilidad  de  la  Universidad  y,  como  tal  debe  estar  en  su  plan  de 
desarrollo  como  prioridad.  Sin  embargo,  existen  altas  posibilidades  de 
conseguir  financiación  externa  a  la  Universidad,  ya  sea  con  recursos 
públicos  a  través  de  presentar  propuestas  ante  instancias  estatales 
entendiendo que BicirrUN es un laboratorio pedagógico y/o un escenario 
de  cultura  ciudadana.  Otra  manera  es  buscar  algún  patrocinador  que  a 
partir de explotación publicitaria entregue recursos para su sostenibilidad. 
El esquema de financiación al cual se le ha hecho mayor seguimiento, es al 
que puede resultar de la implementación de un subsidio cruzado, es decir, 
que sean los carros quienes sostengan el programa de bicicleta. Se trata de 
implementar un cobro de parqueadero a los carros, pues al hacer un breve 
estudio, resulta que la Universidad es el parqueadero más grande del país, 
gratis  y,  cuyo  recaudo  puede  solventar  los  gastos  de  vigilancia  de  los 
parqueaderos  de  carros,  el  mantenimiento  de  la  malla  vial  y,  lo  más 
importante transfiere recursos para mantener el programa de bicicletas.
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El cobro de parqueadero se propone que se convierta en un escenario de 
sensibilización,  ya que la posibilidad de que no se cobre el ingreso del 
auto, depende de que vaya con más de 2 pasajeros o, que sólo ingresa a 
dejar  a  alguien,  para  lo  cual  tendría  un  tiempo  determinado  de 
aproximadamente 20 minutos, de igual manera se puede establecer para 
carga. 
6.1.1.1.3. Viabilidad ambiental
La innovación  ambiental  -o  ecoinnovación-,  se  abrió  paso  de manera  lenta  en los 
sistemas productivos actuales. Esta herramienta para el caso, se convierte en una alternativa 
que  desarrolla  ideas  en  aras  de  mejorar  la  condición  social  de  movilidad.  El  poner  a 
disposición  la  bicicleta  como  alternativa  de  transporte  público,  contribuye  con  el 
componente  ambiental  del  campus  en  varios  frentes:  disminución  de  emisiones, 
descongestión  en  las  vías  y  accesos,  integración  en  la  comunidad  universitaria,  salud 
pública  de  forma  directa.  Además  de  la  premisa  tácita  al  incorporar  el  principio  de 
desmaterialización, generando disminución de la demanda de recursos naturales y, aumento 
en la eficiencia de los que se han incorporado al sistema productivo.
Transformar -o adaptar- las ciudades a un ambiente natural para las bicicletas, vale la 
pena. Hay que mirar a los países desarrollados que poseen estándares ambientales altos 
como Dinamarca u Holanda, donde cerca del 30% de la población circula habitualmente en 
bicicleta (Merallo, 2008). 
La bicicleta es una realidad para el tráfico actual de una ciudad como Bogotá, pero 
como parte de políticas intermodales, que estimulen el uso de modos diferentes al vehículo 
particular, como el peatonal, el modo cicla y el transporte público colectivo y masivo, con 
políticas armónicas, lo cual aumenta los viajes hechos en bicicleta (Sanz, 2008).
Finalmente,  existen  un  sin  número  de  compuestos  orgánicos  producidos  por  las 
emisiones vehiculares, muchos de los cuales resultan cancerígenos39.
6.1.1.2. Ámbito estructural
39 RItacco  Fernando.  Ciclovías  urbanas  en  Revista  EXACTA  mente  –  Nro  6  –  Versión  Digital 
http://www.fcen.uba.ar/publicac/revexact/exacta6/panorama.htm. 30/12/07
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Este es el  ámbito base en lo que se refiere  a un sistema producto-servicio,  porque 
cambiar de un -punto de venta- a un -punto de servicio- genera choques en la comprensión, 
en tanto que las alternativas  de uso tienen un doble propósito.  Por un lado,  proveer al 
consumidor información clara y contundente, de tipo económica, social y ambiental, y por 
otro, producir cambios de comportamiento en el consumidor, con el propósito de preferir en 
este  caso,  sistemas  de  transporte  sostenibles.  Los  sistemas  de  bicicleta  pública  deben 
proveer dentro de su sistema-servicio,  productos de alta  durabilidad,  “… tratados como 
activos de capital, que obligan a adoptar un mecanismo de recogida o de logística inversa 
que es posible mediante la concepción de la extracción de valor final a los productos que 
tienen  costos  menores  que  su  obtención,  a  partir  de  materias  primas  de  materiales 
vírgenes.” (Boada, 2005).  
6.1.1.2.1. Redes operantes
La red operante se constituye desde la idea inicial de la propuesta de servicio, y tiene 
como finalidad la de construir el proyecto. Lo planea, lo implementa y lo opera, pese a que 
en cada una de las fases, la concepción, planeación y ejecución pueden incluirse nuevos 
actores. Estas redes constituyen el capital humano que viabiliza la ejecución de un sistema 
de esta índole, ya que está formado y creado, por las personas involucradas en el mismo 
sistema.  
A medida que se avanza en el proyecto,  y se estudia el escenario de ejecución del 
sistema, se define el tipo de servicio y se delimita el número de partes necesarias, para 
proveer el  servicio,  de tal  manera  que no se descuide este punto crítico (el  número de 
actores), ya que a mayor número de actores no conectados, mayores serán los costos de 
transacción  y  mayor  será  la  dificultad  de  asegurar  la  calidad  del  servicio  asociado  al 
producto. Entre menos sean los actores y articulados, es menor el tiempo para alcanzar un 
consenso y por supuesto menos posibilidades de error.  
Son  varias  las  instancias  que  en  BicirrUN  deben  participar,  debido  a  su  misma 
naturaleza,  de ahí  que la  definición  del  papel  y  la  incidencia  de cada una,  deben estar 
bastante claras. De tal manera que las responsabilidades sean compartidas, de acuerdo a su 
función particular, lo que implica que tanto la responsabilidad, como las utilidades (costo-
beneficio) deben estar bien distribuidas. Esto último es importante, en tanto que, ya son 
varias las experiencias, unas mejores que otras, en donde la financiación de un sistema de 
bicicleta pública, inevitablemente debe tener un carácter definido. Es importante tener en 
cuenta que los sistemas de bicicleta en etapa inicial no son autosostenibles, por lo tanto en 
etapas siguientes, se puede contemplar la idea de incorporar capital privado, teniendo en 
cuenta que estas empresas compartan intereses ambientales o sociales, si están alineadas 
con el tema responsabilidad social.
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Para BicirrUN se plantea un esquema institucional que lo debe rodear, como parte del 
componente de redes operantes, lo cual implicar toda una estrategia de relaciones internas, 
este esquema se muestra en la Figura 9.
Figura 9. Esquema institucional para BicirrUN
Fuente: construcción propia
6.1.1.2.2. Infraestructura
Es la base sobre la cual gira el servicio. Sin una excelente infraestructura es difícil 
cumplir con un servicio-producto atractivo al usuario y que lo diferencian de la venta de un 
simple producto. Son varias las diferencias entre el servicio y el producto, como ejemplo 
está la intangibilidad del servicio y la tangibilidad del producto. El tipo de interacción entre 
el proveedor y el consumidor, en el caso del servicio, es de manera directa y mediada en el 
caso del producto. 
Estas  características  diferenciadoras  influyen  en  el  establecimiento  de  las  bases 
teóricas de desmaterialización, y como punto de partida. Un mal servicio permite que la 
opción modal de transporte sea cambiada. En términos generales, la fidelidad depende de la 
satisfacción del usuario, y esta opción debe cautivar, ya que la función del sistema, debe 
cumplirse a cabalidad, por cuanto por ejemplo: no encontrar una bicicleta, o al momento de 
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entregar  la  bicicleta  no  encontrar  un  espacio  en  la  estación,  ambos  casos  son  motivo 
suficiente para dudar si vuelve y usa el servicio, una razón suficiente para implementar un 
modelo personalizado.
Una  importante  recomendación  para  BicirrUN,  es  la  implementar  un  modelo  de 
servicio personalizado-informatizado. El modelo de libre acceso que tenía BicirrUN es una 
de las falencias más evidentes del programa, ya que no maneja información y no le permite 
conocer el estado de las bicicletas y estaciones, hasta tanto no haya un reporte hecho por los 
guías recolectores o de los propios ciclomecánicos. 
6.1.1.2.3. Servicio (Alternativa de transporte sostenible)
Se debe establecer cuál es la estructura del modelo de servicio que se quiere, así se 
determinan las variables consideradas para la prestación de un servicio óptimo. 
Primero se plantea el mapa completo del programa, estableciendo el flujo de acciones 
tantas  internas  de  la  funcionalidad  y  usabilidad  del  servicio,  como  directamente  de  la 
dimensión  del  usuario.  De  esta  manera,  se  determinan  los  recursos  necesarios  para  el 
servicio,  se  concretan  los  lineamientos  internos  (manual  interno  de funciones  por  cada 
sección), y externos (reglamento de uso para los usuarios). 
La  sostenibilidad  del  programa  BicirrUN  se  puede  garantizar  si  se  conoce  por 
completo el ciclo de vida del servicio, en donde conocer la necesidad del potencial usuario 
es tan importante como la atención posterior al uso, es decir, se debe tener una estrategia 
para  conocer  reclamos,  sugerencias  y  comentarios.  También  es  importante  conocer  la 
concepción  de  los  elementos,  su  producción  y  transporte,  considerando  parámetros  de 
sostenibilidad en la selección de los materiales, su transformación, su calidad, durabilidad y 
coherencia con el entorno en donde va a prestar el servicio. Y en el orden posterior, la 
articulación  con  las  otras  ofertas  de  transporte  urbano,  la  compatibilidad  de  sus 
componentes con los demás componentes de la movilidad. 
Para BicirrUN se recomienda implementar un modelo de servicio personalizado de 
tercera generación, el cual se inscriba dentro de la política de bienestar de la Universidad, 
pero  adicionalmente  este  debe  ir  emigrando  hacia  un  modelo  de  centro  integral  de  la  
bicicleta, donde se ofrezcan servicios no sólo a su grupo base.
6.1.1.2.4. Producto (Bicicletas de uso compartido)
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El éxito de un sistema de bicicletas públicas depende del tipo de producto y servicio 
que se ofrece, y los niveles funcionales y emocionales que se establecen con el sistema. 
Aunque bajo los viejos estereotipos, cuando se habla de producto, se piensa en el objeto, en 
los esquemas de servicio-producto no necesariamente se incluye el objeto material (Mont. 
2000).
Para  un  sistema  de  bicicletas  públicas,  su  producto  principal  son  bicicletas  con 
características de uso compartido. Es un producto que restituye la necesidad de modos de 
transporte motorizados, e incluso, la propiedad de una bicicleta, siendo un producto que 
satisface la idea de intermodalidad dentro de la necesidad de transporte. Como producto 
cuenta  con  un  concepto,  unos  determinantes  y  requerimientos  de  diseño,  forma  y 
componentes. 
Desafortunadamente en Colombia la oferta que entrega la “industria” de bicicletas no 
logra satisfacer la demanda de un sistema de este tipo,  luego, se recomienda recurrir  a 
proveedores en el  exterior que ya  poseen experiencia  y,  repontencializando el  producto 
bicicleta  con  la  experticia  local  ganada  en  los  tres  años  en  que  BicirrUN  estuvo  en 
funcionamiento.  Lo otro que se propone es hacer  un trabajo de desarrollo  de producto 
interdisciplinar con la misma experiencia antes mencionada, y el apoyo de las escuelas de 
diseño industrial, e ingeniería mecánica.
6.1.1.3. Ámbito institucional
En este ámbito juega un papel importante en la convivencia. Convivir implica acatar 
normas compartidas, generar y respetar acuerdos. Implica también tolerancia y confianza. 
El cumplimiento de normas, no sólo legales sino también sociales, configuran convivencia 
y  generan  confianza  (Mockus  et  al,  2003).  Por  ello,  es  importante  traer  a  colación  el 
compromiso que se debe tener, sea público o privado.  “…Habermas, por ejemplo, ofrece 
una  conceptualización  de  lo  público  como  la  esfera  donde  los  particulares  buscan 
discursivamente  el  interés  colectivo,  que  corresponde  al  ideal  liberal  y  no  a  la  
diferenciación social entre lo público y lo privado realizada durante la modernidad.”
Las  personas  (potenciales  usuarios)  en  sus  interrelaciones  cotidianas,  no  sólo  se 
motivan por la instrumentalidad o por la espontaneidad, influyen las normas, que según el 
profesor  Mockus (2007)  se  pueden catalogar  en  cuatro  grupos:  las  normas  legales,  las 
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normas morales, las normas de justicia cuasimorales y las normas sociales y por supuesto, 
que todas ellas, tienen estrecha relación con las costumbres, sobre todo las regionales.
El ámbito institucional, se puede observar desde tres temas importantes:
Lo  cognitivo, su impacto incide de lo individual  a lo colectivo;  lo  normativo tiene 
incidencia colectiva en las conductas y formas de asumir comportamientos individuales; y 
regulatorio que habla de la eficiencia en la difusión de las reglas al conocimiento de la 
ciudadanía.
6.1.1.3.1. Lo regulatorio
La existencia de un marco regulatorio es de gran ayuda para legitimar las opciones de 
consumo y producción que apoyan el desarrollo de alternativas orientadas a los servicios y 
no  a  la  venta  de  productos.  Un escenario  reglado estimula  la  creación  y  conversión  a 
estructuras  de  servicio-producto.  De  igual  medida,  la  ausencia  de  un  marco  político  y 
regulatorio provoca que las alternativas de estas estructuras de servicio, sean marginadas y 
no encuentren su viabilidad.
Numerosos estudios que analizan ejemplos de sostenibilidad, desarrollados a partir de 
nuevas prácticas y patrones de consumo, han concluido que la variable política es crucial 
para  el  éxito  de  los  servicios  (Mont,  2003).  Son  dictámenes  que  como  éste,  orientan 
directrices más particulares como las que se leen en el Plan Nacional de Infraestructura de 
Movilidad40, de España, documento rector en los programas de movilidad de las ciudades y 
provincias de este país. 
Los  reglamentos  internos  también  son  catalogados  como  normas  legales,  y  son 
aquellos  poseedores  de  obligatoriedad  moral  en  obedecer  la  ley,  porque  de  manera 
implícita, existe un temor a la sanción (Mockus et ál, 2007).
El tema de lo regulatorio, tiene bastante incidencia en la determinación de procesos de 
sostenibilidad, en tanto que una buena disposición de reglas permite acercamiento de la 
ciudadanía al sistema de bicicletas a conocerlo. 
40http://www.fomento.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/CARRETERAS/PEIT/. 
24/12/07
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Se propone que BicirrUN, obedezca a dos instancias regladas, que esté inscrito dentro 
del plan director de movilidad de la Sede Bogotá, y que esté contemplado dentro de la 
Política  Ambiental  del  campus.  Sin  embargo,  es  necesario  establecer  mecanismos  que 
permitan establecer sanciones al mal uso de las  bicicletas, no de carácter económico, sino 
sancionatorio en la suspensión del servicio, pues experiencias como la de Chile, establecen 
que para el usuario es más ejemplarizante esta última opción que la de pagar una multa.
6.1.1.3.2. Normativo
Todavía no se ha creado en la cultura latina la reducción material y el aprovechamiento 
de la función del objeto, este es un campo que necesita gran investigación, sobre todo hacia 
estrategias educativas orientadas a romper estereotipos sobre el compartir y el esquema de 
felicidad basado en la no posesión.
Sin  embargo,  existen  inquietudes  y  recientes  intereses,  que  pueden  contribuir  al 
cambio  de  mentalidad  en  los  consumidores  propietarios,  impulsado  actitudes  hacia  la 
conciencia de usuarios satisfechos de la función de un producto de alta calidad. 
La propuesta que se hace a la Universidad busca generar una cultura no consumista ni 
materialista,  en  tanto  que  la  misma  bicicleta  de  uso  compartido  permite  escenarios  de 
convivencia, en parte por su carácter inclusive, ya que es un artefacto que a diferencia de lo 
que ocurrió a finales del siglo XIX en Colombia, donde era un vehículo exclusivo de las 
élites, ahora es común verlo como opción de las clases media y baja. No obstante, esta es 
una de las situaciones que se debe cambiar, por cuanto no puede ser vista la bicicleta como 
elemento diferenciador clasista, por el contrario,  debe ser un elemento homogenizante a 
propósito de la situación de movilidad, en donde estratos bajos, medios y altos la “usen” sin 
distingos.
Partiendo de la idea que el ciudadano se forma en la relación con otros ciudadanos, y 
en la relación con el estado (Mockus, 2001)41, y de que existe un “divorcio” entre la ley, la 
moral y la cultura, que son los tres sistemas que regulan el comportamiento humano, tal 
como lo dice Antanas Mockus para explicar cómo esta hipótesis llevó a la decisión de su 
Alcaldía a dar prioridad a la iniciativa denominada Cultura Ciudadana42. Es que se debe 
poner  atención  a  tomar  las  acciones  encaminadas  a  constituir  un  paquete  de  normas 
asequibles, digeribles y comprensibles, que vayan con el carácter del sistema propuesto, sin 
dejar de pensar que este se encuentra en un esquema de servicio-producto.
41 Mockus, A. 2001. “Cultura ciudadana, programa contra la violencia en Santa Fe de Bogotá, Colombia, 1995-1997”.
42 Conjunto de programas y proyectos emprendido con el fin de fomentar la convivencia ciudadana mediante un cambio 
conductual consciente. Más tarde describe cómo las acciones de la alcaldía condujeron a mejoras del comportamiento que 
han redundado en una mayor armonía entre la ley, la moral y la cultura.
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Claramente se puede hacer distinción entre las -reglas legales-, las exploradas en el 
criterio anterior y las reglas informales (normas morales y normas sociales). Estas últimas, 
a las cuales se les ha apostado, con la intensión de construir valores a su alrededor sin tener 
que recurrir a métodos policivos o coercitivos que generen presión, tan sólo la conciencia 
actúa. 
El sistema propuesto para BicirrUN busca congruencia entre ley y cultura, ya que las 
experiencias  conocidas  de  bicicleta  pública,  permiten  concluir  que  es  necesaria  esta 
sinergia. Porque solamente con acciones de cultura ciudadana o con leyes, no es posible su 
éxito. (Mockus, 2001)43.
6.1.1.3.3. Cognitivo
Se habló al respecto de que los cambios, en general, vienen cargados de una implícita 
resistencia  por  parte  de  los  potenciales  “consumidores”,  y  la  implementación  de  un 
esquema  de  servicio-producto  no  sería  la  excepción,  más  cuando  está  previsto  que  se 
requiere, en este caso particular de un sistema de bicicletas, de un cambio radical  en la 
percepción sobre el transporte y la propiedad misma del vehículo. No obstante, este cambio 
sólo  se  puede  dar  hasta  que  las  imágenes  de  satisfacción  en  el  mercado,  no  estén 
relacionadas  directamente  con  la  posesión  física  de  productos.  De  tal  manera,  que  es 
previsible  (al  menos  en  nuestra  sociedad  latinoamericana)  encontrar  que  los  servicios 
ofrecidos  bajo  la  idea  de  uso  compartido,  tendrán  un  camino  difícil  en  la  mente  del 
consumidor.
Sin embargo, la percepción del uso de la bicicleta, ya tiene un terreno ganado en los 
usuarios. Si se habla de Bogotá, por muchas razones que ya se han venido esgrimiendo, se 
ha impulsado el uso de la bicicleta con la adaptación de infraestructura exclusiva. Además, 
vale la pena anotar la experiencia en otros países, particularmente europeos. 
El tema cognitivo, refiriéndose a la percepción, se debe evaluar en dos vías: por un 
lado, se encuentran las actores involucrados (usuarios directos, agentes que comparten parte 
43 Mockus, A. 2001. Cultura ciudadana, programa contra la violencia en Santa Fe de Bogotá, Colombia, 1995-1997. “En 
una sociedad democrática ideal, la ley, la moral y la cultura tienden a ser congruentes. Los comportamientos que son 
válidos a la luz de la moral individual suelen gozar de aprobación cultural, aunque lo inverso no siempre es verdad. A su 
vez,  lo  permitido  culturalmente  suele  estar  permitido  legalmente,  aunque  algunos  comportamientos  jurídicamente 
admisibles son rechazados por razones culturales. En una sociedad ideal, la cultura es más exigente que la ley, y la moral 
lo es más que la cultura. El –divorcio- entre las tres ha llevado en Colombia a un auge de la violencia, de la delincuencia y 
de la corrupción; al desprestigio de las instituciones; al debilitamiento de muchas de las tradiciones culturales, y a una 
crisis de la moral individual”.
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de la misma infraestructura, agentes afectados indirectamente); mientras que por el otro, se 
encuentra la construcción conceptual del sistema.
Lo primero se establece como estratégico, en tanto que su incidencia es fundamental a 
la hora de colocar en práctica dicho servicio, y al respecto de la construcción conceptual del 
sistema, es un ejercicio que se aborda desde el planteamiento de la necesidad del servicio 
público de bicicleta. Es una construcción en donde se deben involucrar agentes desde el 
ámbito académico y social, para concretar pautas de comportamiento social y ciudadano 
que apoyen la función del sistema, es decir, los aspectos cognoscitivos que se construyen.
Para el reestablecimiento de BicirrUN, se sugiere realizar un trabajo de sensibilización 
muy  consistente,  que  involucre  a  todos  los  posibles  usuarios  directos  e  indirectos. 
Adicionalmente se sugiere establecer un grupo de usuarios, los cuales sean beneficiados 
con programas conexos a BicirrUN, como charlas, asesorías, capacitaciones.
7. CONCLUSIONES
Como parte de la política ambiental de la Universidad
• La  desmaterialización  incorporada  al  concepto  de  movilidad  urbana,  es  viable 
dentro de esquemas de transporte con servicios de uso compartido, lo cual permite 
que la movilidad minimice en el caso de BicirrUN sus efectos. Por lo cual se sugiere 
hacer estudios más específicos, que puedan consolidar la plataforma de BicirrUN 
(valoración contingente).
• Posterior  a  la  implantación  de  BicirrUN,  el  ingreso  de  bicicletas  particulares 
aumentó sustancialmente, lo que entrega otros valores agregados a este programa. 
Se propone realizar estudios que permitan cuantificar los efectos generados por el 
aumento del uso de la bici en la comunidad.
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A propósito del Plan de movilidad de la universidad
• Mejorar la movilidad implica disminuirla  en términos de acercar  la ciudad a los 
ciudadanos,  aumentando  la  accesibilidad.  Por  eso  se  propone  que  BicirrUN  se 
integre  al  sistema  de  transporte  masivo  Transmilenio,  lo  que  permite  establecer 
relaciones de intermodalidad. 
• El campus de la Universidad Nacional de Colombia, Sede Bogotá, se debe convertir 
en una zona  30,  en esencia  un territorio  amable  donde los  peatones,  ciclistas  y 
personas en condición de discapacidad tengan la prioridad.  
Sobre BicirrUN como programa de movilidad
• El análisis  realizado a la información recopilada sobre BicirrUN y,  el trabajo de 
campo en otros sistemas de bicicleta pública, permiten concluir de manera general 
que un programa de bicicletas como BicirrUN debe estar contenido en la política 
ambiental  y  de  movilidad  de  la  Universidad,  en  aras  no  sólo  de  mitigar  las 
externalidades generadas por la actividad de movilizarse, siendo el uso de medios 
motorizados los mayores aportantes a fenómenos como el cambio climático, sino de 
propender por un campus más amable.
• En el caso particular de la Universidad Nacional de Colombia y, convencidos que 
los modos peatonal y en bicicicla son los más eficientes y sostenibles en distancias 
entre  1  y  7  kilometros,  debe  trabajar  en  desarrollar  estrategias  que  apunten 
tácitamente a desincentivar el uso de los vehículos particulares motorizados (carro y 
moto), lo cual debe redundar en el mejoramiento del paisaje urbano, al incremento 
de la percepción de seguridad de peatones  y ciclistas  y,  al  mejoramiento  de las 
condiciones de salud de sus comunitarios.
• Se propone que BicirrUN migre a un modelo de servicio personalizado, es decir, a 
un sistema en donde se  tenga una estructura  de control  y  registro,  en donde el 
préstamo sea solicitado a través de una persona ubicada en la estación de préstamo y 
devolución  de  bicicletas.  Este  modelo  de  servicio  trae  valores  agregados  cómo, 
logra capturar información y la trasmite en tiempo real, puede realizar balances de 
carga  óptimos  y,  además  construir  indicadores  de  gestión  que  den  soporte  a  la 
inversión.   
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• BicirrUN  debe  rescatar  todo  el  conocimiento  generado  en  los  tres  años  de 
funcionamiento  y  ponerlo  al  servicio  de  la  industria  nacional,  pues  no  hay 
escenarios en Colombia y,  pocos en Latinoamérica que tengan el know how que 
BicirrUN y sus  gestores  reunieron,  por  ejemplo,  el  manejo de una flota  de 700 
bicicletas, la tecnología desarrollada en el taller, entre otros.
• BicirrUN tiene implicaciones sistémicas que hay que rescatar, lo que lo hace eficaz 
desde  su  concepción  pedagógica,  pero  no  es  eficiente  en  el  servicio  que  debe 
prestar. El programa se desarrolló sin un planteamiento conceptual, pero también se 
debe reconocer que, sí cuenta con una realidad conceptual implícita, lo que sumado 
a una sostenible estructura social, económica y ambiental, lo hace viable. 
• En el nuevo BicirrUN, los usuarios deben hacer parte de la comunidad académica. 
Para obtener el servicio, se debe hacer parte de un grupo con responsabilidades y 
derechos  claros.  La  cobertura  del  servicio  debe  ser  paulatino,  estudiantes, 
administrativos y docentes. 
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ANEXOS
ANEXO 1. Lista de sistemas de bicicleta pública implantados o por implantar a 
diciembre de 2010
Este cuadro muestra todas las experiencias de sistemas de bicicleta pública en el mundo 
de las que se tiene información, unas más exitosas que otras, unas ya en operación y otras 
en desarrollo. El cuadro toma como base en su origen, información tomada de la página 
web de Metrobike44 en el año 2007, una empresa estadounidense consultora en sistemas de 
bicicleta  pública.  El  cuadro fue actualizado,  la  última actualización  es de diciembre de 
44 Empresa de EEUU dedicada a desarrollar e implantar sistemas de bicicleta pública 
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2010, y contiene datos de más 200 experiencias en este tipo de sistemas, de más de 30 
países. 
PAIS CIUDAD NOMBRE DEL SERVICIO OPERADOR MODELO DE SERVICIO
ARGENTINA 
Buenos Aires Bicing Gobierno municipal 2
Universidad Nacional 
del Rosario Sin nombre Universidad 2
ALEMANIA 
Berlin Call a Bike DB Rent GmbH 4
Hamburg Por determinar Por determinar 4
Munich Call a Bike DB-Rent 4
Stuttgart Call a Bike fix DB-Rent 4
AUSTRALIA 
Melbourne Melbourne Bike Share RACV 3
Sydney Por determinar En planificacion  
CANADA 
Montreal Bixi Systeme Velo libre service 3
Vancouver Free Bike PEDAL En planificacion 3
COLOMBIA
Medellín Por determinar En planificación  
Universidad Nacional 
de Colombia BicirrUN Bienestar Universitario  
Bogotá Por determinar En planificacion  
CHILE Santiago (comuna Providencia) B´easy Bicicletas Públicas E.I.R.L.. 2
CHINA 
Hangzhou  Public Bicycle Service El gobierno 3
Pekin Por determinar En estudio  
DINAMARCA 
Copenhaguen Bycyklen Bycykelservice 1
Arhus Bycykel Arhusmedia Outdoor 1
Fuente: construcción propia, con información tomada de Metrobike
ANEXO 2. Matriz de selección de sistemas de bicicleta pública a visitar
Esta  matriz  se  desarrolla  tomando  como  puntos  de  valoración  cualitativa  los  tres 
criterios  iniciales  identificados  en  BicirrUN,  ya  que  se  estimaba  conocer  en  principios 
sistemas  de  bicicleta  que  tuvieran  ciertas  características  similares  al  programa  de  la 
Universidad Nacional de Colombia. Se estimó que los sistemas escogidos debían cumplir 
con  al  menos  dos  de  los  tres  criterios,  para  ser  susceptibles  de  tener  en  la  baraja  de 
candidatos a realizar visita técnica. Como punto de partida esta matriz permitió llegar a 
unos puntos de acuerdo. No obstante, las situaciones variaron y, con el trascurrir del tiempo 
se  realizaron  algunas  otras  visitas,  teniendo  en  cuenta  necesidades  desarrolladas  con 
posterioridad.
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Aspecto/Tema Bicing Velib´ Call a bike Sevici
Sistema o programa 
comunitario de bicicleta 
pública ofrecido por una 
universidad 
    
Sistema o programa de 
bicicleta pública perteneciente 
a la segunda o tercera 
generación que enuncia Paul 
Demaio
X X  X
Sistema de bicicleta pública 
cuyo paquete de financiación 
fuera público o mixto.
X   X
TOTAL DE CRITERIOS 
CUMPLIDOS 2 1 0 2
 
Fuente: construcción propia. La figura muestra a manera de ejemplo una parte de la matriz
ANEXO 3. Cuadro descriptivo de sistemas de bicicleta pública
Este  cuadro  descritivo  de  sistemas  de  bicicleta  pública  fue  un  trabajo  que  se  fue 
desarrollando a lo largo de la investigación, obviamente surge como necesidad al tratar de 
esquematizar las características generales que debe tener un sistema de bicicletas. Con el 
pasar del tiempo y con el aumento del conocimiento en este tema, las variables y preguntas 
se fueron ampliando. Adicionalmente el investigador tomó como insumo un trabajo que él 
acompañó en la Escuela de Diseño Industrial  de la Universidad Nacional de Colombia, 
Escuela que suministró los primeros modelos de bicicleta que BicirrUN introdujo en 2006. 
Este cuadro permite describir con mucho detalle un sistema de bicicleta pública, entrega 
información importante que dá insumos para realizar un análisis con alguna profundidad.
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ESTRUCTURA MATRICIAL PARA CAPTURA DE INFORMACIÓN DE 
SBP
ASPECTOS/TEMAS S1 S2 S3 S4
Contexto 
cultural
Ubicación 
continental
Africa     
América     
Asia     
Europa     
Oceanía     
Disponibilidad
Nacional     
Local
Campus universitario     
Parque comunitario     
Parque industrial     
Centro Histórico     
Comuna     
Intermunicipal     
Topografía
Plano     
Montañoso     
Irregular     
Condiciones 
climáticas
Sin estaciones     
Con estaciones     
Temperatura máxima/mínima en el año     
Promedio de lluvia     
Fuente:  construcción  propia.  Algunos  insumos  se  tomaron  del  Taller  en  factores 
ambientales de la Escuela de Diseño Industrial de la Universidad Nacional de Colombia. La 
imagen muestra un fragmento del cuadro descriptivo que contiene 145 campos para captura 
de información.
ANEXO 4. Cuadro base para la evaluación de los escenarios tenidos en cuenta en el 
diagnóstico de BicirrUN (ejemplo escenario de viabilidad)
Este  cuadro  contiene  elementos  que  proceden  inicialmente  de  la  metodología  que 
Oksana Mont propone para evaluar proyectos de sistemas producto-servicio. A partir de allí 
se desarrolló este instrumento que introdujo variables basadas en las visitas realizadas a 
otros sistemas de bicicleta pública, además de las variables tomadas del estudio hombre-
maquina-entorno que propone el profesor William Vásquez de la Universidad Nacional de 
Colombia. El cuadro que se presenta muestra la base que los otros tres cuadros comparten, 
específicamente el ejemplo que se presenta es el del escenario de viabilidad.
Escenario Descripción del escenario Tema
Descripción 
del tema Elementos
Descripción 
del elemento
Valoración 
cualitativa en 
BicirrUN
VIABILIDAD
 
CONCIENCIA 
AMBIENTAL
 IMPACTO VISUAL   
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IMPACTO 
ACUSTICO   
CANTIDAD DE 
EMISIONES   
DEMANDA 
(MATERIA PRIMA)   
BALANCE DE 
CARGA   
IMPLEMETACIÓN 
DE LAS TRES R   
RELACIÓN 
COSTO-
BENEFICIO
 
COMPRA DE 
REPUESTOS   
RENTABILIDAD 
SOCIAL   
IMPACTO EN LA 
COMUNIDAD   
RECURSO HUMANO   
COSTOS DE 
MANTENIMIENTO   
SATISFACCIÓN 
DE LA 
COMUNIDAD 
ACADÉMICA
 
ACCESIBILIDAD   
APROPIACIÓN   
SENSIBILIZACIÓN   
FEDELIZACIÓN   
PERCEPCIÓN   
Fuente: construcción propia.
 ANEXO 5. Esquema marco de relaciones que BicirrUN debe desarrollar como 
sistema comunitario de bicicleta.
Este  esquema se  viene  construyendo  desde  el  inicio  de  la  investigación  de  manera 
paralela, ha sufrido muchas modificaciones, que en genral obedecen al alcance propuesto 
por la investigación. Es importante recordar que el escenario de trabajo ha cambiado su 
escala,  pasó  de  una  inquietud  local,  a  convertirse  en  una  inquietud  regional  y 
posteriormente a una inquietud que involucra esferas globales. Aunque no es el objetivo de 
este trabajo, con este instrumento se podrían hacer evaluaciones de las relaciones internas y 
externas de un sistema de bicicletas públicas ubicado en cualquier ciudad latinoaméricana, 
y  con  algunos  ajustes,  por  que  sigue  en  contrucción,  puede  apoyar  procesos  en  otros 
continentes.
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Fuente: construcción propia
ANEXO 6. Desarrollo descriptivo de la propuesta para BicirrUN
En este  anexo se presenta  la propuesta  descriptiva general  para una eventual  nueva 
etapa de apertura de BicirrUN, en ella se hacen puntuales recomendaciones sobre aspectos 
operacionales, administrativos y de gestión. El paquete de recomendaciones da cuenta de 
los elementos que debe tener presente un sistema de bicicletas y, cuales son los aspectos 
críticos de un sistema de este tipo, de tal manera que se controle la aparición de efectos 
negativos. Dentro de las recomendaciones y como parte de las conclusiones, se presentan 
algunas ventajas y desventajas de la implementación de este tipo de sistemas.
Básicamente la herramienta muestra los esquemas relacionales entre los elementos de la 
propuesta.  Evidentemente no está  contemplado en esta  investigación,  la aplicación  y el 
91
análisis cuantitativo se dejan planteados para desarrollar como parte de su mismo proceso 
de implantación.
Este anexo vá adjunto como material digital, por cuanto necesita un espacio importante 
al ser impreso, lo cual no es necesario para el caso. 
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